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SPECIFICA DEI 
degli apparecchi "Savoia 


NUMERI DI MATRICOLA MILITARE 


- Marchetti, S. M. 79 


appartenenti alla 8* serie dei 60 
T n calle Società Italiana Aeroplani Idrovolanti “Savoia-Marchelli,, 
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Vista di fronte dell'S. M. 79 


Vista di fianco dell' S. M. 79 


PARTE PRIMA 


Descrizione dell’ apparecchio 
e funzionamento dei diversi organi 


che lo compongono 
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S. M. 79 - Vista di fianco (fig. 1). 
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S. M. 79 - Vista di fronte (fig. 2). 
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s. M. 79. 


- Vista in pianta (fig. 3). 


|l. = Generalità 


LS. M. 79 é un aeroplano velocissimo da bom- 
bardamento diurno e ricognizione lontana. È un mono- 
plano trimotore di costruzione mista in legno e metallo, 
con ala bassa a sbalzo, multiposto a doppio comando. 

Il carrello é retrattile e l'ala è munita di disposi- 
tivi di ipersostentazione. 

l'armamento offensivo è costituito da un carico nor- 
male di 1000 kg. di bombe di vario tipo. Quello difensivo 
da 3 mitragliatrici «Breda Safat» cal. 12,7 m/m., di cui 
una fissa in caccia comandata dal pilota di sinistra, e 
2 brandeggiabili nella fusoliera, una ventrale ed una 
dorsale per la difesa da tergo. Una quarta mitragliatrice 
del tipo «Lewis» cal. 7,7 m/m. può far fuoco attraverso 
due sportelli praticati nelle fiancate della fusoliera. 
Questa disposizione é stata adottata in considerazione 
dell'allissima velocità dell'apparecchio che costituisce 
di per sé stessa un elemento molto efficace di difesa 


passiva. 
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| motori sono 3 «Alla Romeo 126 RC. 34» della 
polenza omologala di 750 C. V. alla quola di 3400 
metri a 2300 giri. 

Ogni molore aziona un'elica tralliva Iripale < Sa- 
voia-Marchelli» a due asselli di passo variebile in 
volo mediante comando idraulico da parte del pilota. 

la benzina é riparlila in 8 serbaloi principali della 
capacità complessiva di litri 2500 tutti prolelli con ri- 
veslimento in S.E.M.A.P.E., e in due serbatoi ausiliari 
che contengono ciascuno 480 litri (in lolale 3460 litri]. 
L'alimentazione dei carburatori é [alla direllamenle da 
Ire pompe meccaniche monlale sui molori o, in caso 
di avaria delle slesse, da Ire pompe ausiliarie a mano. 
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ERRANTE RAS EE CERE 


Con motori 


Alfa 126 R.C. 34 

Apertura alare |. om 21,20 
lunghezza . | > o3 15,60 
Allezza | | E. 4,60 
Superficie portante . mq. Ole, 
n n o. 680x3 = 2040 
Polenza mox. el de- 

colo  . IENA 780x3 = 2340 
Potenza alla quola di | 

adallamento . EN, 750x3 = 2250 
Peso a vuolo . . Kg. 6800 
Carico ulile normale > 3700 ` 
Peso totale . . 3 | 10500 
Coe[ficienle di sicu- 

rezza 9 
Carico per mq. . Kg. 170 
Carico per C. V. ^. » 4,65. 
Polenze specifica | WO | | 


Kg. 6800 - peso a vuoto medio rilevato: . l 
Peso a vuoto conlralluale massimo Kg. 6900 + p = ' Kg. 7038 
Pesi totali corrispondenti . : Kg.10600 : ; Kg. 10738 


AA TTT 5 DIMESSO 
CON MOTORI ALFA 126 R. C. 34 


Velocità max. al suolo Km/h. 360 giri 2060 
> » am. 1000 » 368 è 2100 
> ? » 2000 » 384 » 2170 
> > » 3000 » 404 » 2260 
? » » 4000 » 430 » 2395 
» > > 5000 » 420 » 2320 
» » » 6000 » 407 » 2240 
Veloc. di crociera a m. 3000 | Km/h. 367 giri 2070 


>» > » 4000 » 371 » 2070 
> `> » » 5000 ». xd » 2070 
>» » » 6000 375 » 2070 


y » > senza freni 


| Tempi di salila a m. 1000 o MEM ud 
> >` 2». » 2000 o. 50 
> 09 > ». 3000 9 ca 
> >` `) » 4000 18% X9 
> x » » 5000 19" 45" 
» »  » * - 35500 24 21 
Quota di tangenza pratica m. 6500 | 
: Veloc. min. a meno di 500m. Km/h. 130 
Spazio di distacco . m. 275 
Tempo di distacco . 15" 
Spazio di atterr. con ‘freni m. 350 
» 500 


CONSUMI 


E Ab PO NO MIE 


(CON MOTORI 


Esempi pratici in diverse condizioni di carico 


ALFA 126 R. C. 34 


| 
: Autonomia . 


x Km. 


> > » 


Kg/ora 


x Carico di bombe 


'Benzina da imbarcare > 


Olio da imbarcare . > 
' Equipaggiamenti 
(R. T., armi, foto, 
traguardo, varie) . >» 


i Equipaggio (4x80 Kg.) > 


Carico utile 


Ko. 


, Quota di navigazione m. 
' Velocità di crociera Km/h. 
| Regime dei motori giri/min. 
| Consumo di benz. Ko/Km. 


Ko. 


| 
1820118701900 
5000 5000 | 5000 
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0.81] 079| 078 
307| 285| 265 
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265 
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Caratteristiche di volo conseguite da un aeroplano 
S. M. 79 (3 motori Alfa 135 R.C. 34) della 4? Serie, 
e controllate dalla D. C. A. 


Peso a vuclo Kg. 6888 

Carico ulile » 3700 

Peso totale » 10588 

SALITA 

Quola m. 1000 m. 2000 m. 3000 m. 4000 m. 5000 
in de ó 30" 9' 34" 13 2" ]7' 43" 


Quota di tangenza leorica m. 7500 
Quota di langenza pratica > 7050 


VELOCITÀ MASSIMA IN QUOTA 


Quola m. 1000 2000 3000 4000 5000 5500 
Velocità Km/h. 365 383 402 420 400 383 
Giri 2040 2150 2260 2360 2250 2170 


Press. alimen. 835 845 855 860 730 665 


VELOCITÁ MINIMA A BASSA QUOTA 
Km/ora 129,600 


VELOCITÁ MASSIMA ASSOLUTA 
Km/ora 422 a quota 4250 


SALITA CON DUE MOTORI | 
l'apparecchio partito a pieno carico ha effettuato con un motore 
al minimo una salita da m. 1300 a m. 3500. A tale quota si è 
volato per oltre un'ora effettuando due inversioni di rotta. 


DISTACCHI ED ATTERRAMENTI 
Media di due distacchi m. 295 in 16" con giri medi 2050 
Media di due allerramenti m. 214 


AUTONOMIA 

Quota in aria tipo m. 5180 

Regime medio dei motori giri/l’ 2036 

Pressione di alimentazione mm/Hg. 644 

Con il carico contrattuale di benzina di Kg. 1840 l'autonomia 
chilometrica risulta di 2140 Km. in ore ó e 45. 

La velocità di crociera in volo orizzontale è risultata di 359 Km/ora. 


2, - Fusoliera 


l'ossatura della fusoliera é costituita da un tralic- 
cio in tubi d'acciaio al Cr. Mb. saldati all'aulogeno. 
Esse porla inferiormente gli attacchi per il collega- 
mento dell'ala, a poppa quelli per la ruota di coda 
e per gli impennaggi, sull'eslrema prua i supporli per 
Il castello molore centrale (fig. 4). 

La cabina di pilotaggio a due posti affiancati è 
situata a prua. Immediatamente dietro ad essa si trova 
un'altra cabina con i posti del motorista e del mar- 
conista. Nella parte centrale é ricavato il comparti- 
mento delle bombe e a poppavia di questo c'é la 
cabina di puntamento. Il libero accesso da questa ai 
vani anteriori é consentito da un corridoio a fianco 
dello scompartimento delle bombe. 

Tutta la parte anteriore della fusoliera e una parte 
del dorso sono coperte da lamiera di duralluminio, la 
parle posteriore del dorso di compensalo, i fianchi ed 
il ventre di tela verniciata. | 

Sul dorso della fusoliera, davanti al parabrise, uno 
sporlello doppio a cerniera PERMENE 3 ispezione dei 


collegamenti del cruscotto. 


Nella parete laterale sinistra, subito dopo la con- 
ro-capoltatura del motore centrale, un portello grande 
3 cerniera permelle sia l'ispezione del serbatoio olio 
centrale, sia l'utilizzazione di un bagagliaio di circa 

3/4 di metro cubo, per Irousse. ecc. 

Solto la cabina oiloti jun; aliro sportello permelte 
'accesso agli organi posti. in basso della stessa e ai filtri 
della benzina. Le coperture della cabina dei piloti 
2 di quella del. motorista e radio sono apribili e 
servono anche come porte di lancio col paracadute. 
La carenatura della mitragliatrice fissa in caccia é mo- 
bile per il caricamento e la revisione dell'arma. Il com- 
partimento delle bombe ha la copertura dorsale co- 
stituita da un grande sportello a cerniera per il cari- 
camento delle bombe, mentre il fondo dello stesso é 
costituito da altri 2 sportelli a cerniera che vengono 
aperti con comando idraulico dal puntatore al momento 
del lancio. 

la cabina di puntamento é fornita di finestre mu- 
nile di vetri di sicurezza e di celluloide e presenta sul 
fondo una navicella, sporgente dal ventre della fusolie- 
ra nella quale é installato il traguardo. 

A poppavia della stessa navicella é piazzata una 
mitragliatrice brandeggiabile in depressione. Sul tetto 
della cabina una feritoia permette l'uscita del telaio 


del radiogoniometro. 
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Ossatura della fusoliera (fig. 4) 
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Nella fiancata sinistra si trova la porta d'imbarco 
che é incernierala in basso, e, quando é aperla é ri. 
ballata in fuori, serve da scaletta d'accesso (figg. 5 e ó). 

Poco a poppavia della porta, su entrambe le fian- 


cate, sono pralicali degli sportelli apribili che consen- 


tono il tiro laterale di una mitragliatrice. All'esiremità 


l 


della coda, sul fondo, un'altro sportello permette la 


ispezione al disposilivo di variazione d'incidenza dei 


piano fisso stabilizzatore e ai rinvii dei comandi. Pocc: 


avanti di questo sportello si trova, sollo l'ordinata pre- 
cedente, una caloltina metallica sporgente che serve 


di appoggio per sollevare la coda. 


3. - Coda e impennaggi 


$ 


Ruota di coda (fig. 7-8) 


l'estremità posteriore della fusoliera appoggia a 
terra, con l'intermediario di una sospensione elastica 
Savoia-Marchelti a tamponi di gomma, su una ruota 
di coda che può essere lasciata libera di orientarsi o 
venire bloccata nella posizione di allineamento con la 


fusoliera. 
La ruota é del tipo «F.A.S.T.» con pneumatico 


«S.P. LG. A.» liscio - 555x 260x113 a bassa pres- | 


sione. [Pressione di gonfiaggio kgcm/? 1,8 = 2). 


Porta d'imbarco chiusa (fig. 5). 


Porta d'imbarco aperta (fig. 6). 
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Essa ë porlata da una forcella di lamiera che può 


scorrere lungo una quida verticale comprimendo una 


serie di anelli di gomma separati da scodellini metal- 


e infilati uno dopo l'altro su di un tubo fisso che 


Ici 
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Ruota di coda (fig. 7). 


du 


Ruota di coda (si noti lo sportello di ispezione aperto) (fig. 9). 


serve da asse a tutto il sistema. La guida, a sua volte, 
e con essa la forcella, può ruotare attorno al tubo 
fisso. 

Tutto il gruppo è richiamato alla sua posizione 
normale da due matasse di elastico, ancorate una per 
parte all'interno della fusoliera e collegate, con dispo- 
sitivo speciale di regolazione, a due corde metalliche 
che si avvolgono su un settore a gola fissato alla gui- 
da. Questo settore porta anche una sede in cui si 
impegna la spina del dispositivo di arresto che ë co- 


mandato dalla cabina di pilotaggio. 


La ruola è chiusa nella carenatura della coda: due 
sportelli a cerniera, richiamati da elastici, servono per 
l'ispezione e permettono alla ruota di spostarsi nelle 


sterzate (fig. 8). 


Impennaggi e ruota di coda (fig. 9). 


Impennaggi (fig. 9) 


Gli impennaggi sono costituiti da ossature in tubi 
d'acciaio al Cr. Mb. saldati all'autogeno e rivestiti in 
tela verniciata. 

Quelli orizzontali comprendono un pieno stabi- 


lizzatore ad azione regolabile in volo (fig. 10) 


um Timone di direzione 
| . (notare l'aletta del servo- 
! comando) «fig. 13). 
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e un limone di profondità con compensazione slalica 
e aerodinamica (fig. 11]. 
Quelli verlicali comprendono un piano di deriva 
Mg: 126 un limone di direzione con dispositivo di 
servo-comando e compensazione aerodinamica MoTo 
Le cerniere dei timoni di profondità e direzione 
sono costituite da cuscinetti a sfere oscillanti montati 
su supporli di lamiera di acciaio stampata, porlati a 
sbalzo dei piani fissi orizzontale e verlicale (fig. 14). 
Il piano stabilizzatore è irrigidito da due coppie di 
montanli carenali che parlono dal basso della fusoliera 
[quelli anteriori dal dispositivo di regolazione]. La deriva 
verlicale è irrigidita da una coppia di liranli in cavo 
d'acciaio che [anno copo ai nodi di collegamento dei 
montanti col longherone posteriore dello stabilizzatore. 
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 Cernlera timoni (fig. 14). 
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Disposilivo di regolazione dello stabilizzatore 
(fig. 15] 
Allo scopo di poter regolare l'effetto stabilizzante 
dell'impennaggio orizzontale, su alcuni apparecchi 
esiste un meccanismo che permette di variare in volo 
il calettamento dello stabilizzatore mentre su altri lo 
stabilizzatore è fisso e il timone di profondità è mu- 
nito di alette di regolazione. 
Gli apparecchi di questa serie fino alla M. M. 21466 
inclusa hanno lo stabilizzatore fisso e timone di profondità con 
alette di regolazione, mentre dalla M. M. 21467 in poi hanno 


lo stabilizzatore a calettamento variabile. 


Apparecchi con stabilizzatore a calettamento variabile. 


Il piano stabilizzatore può ruotare di alcuni gradi 
intorno ad un asse giacente sotto il suo longherone 
posteriore che è vincolato alla fusoliera da due sup- 
porti e da una coppia di montanti. 

Il longherone anteriore invece è vincolato medene 
un attacco centrale e una coppia di montanti ad un 
supporto mobile che per mezzo di un sistema a vile 
può essere alzato e abbassato. 

Tale supporto è costituito da un tubo verticale che 
porta in alto l'attacco per il longherone e in basso il 
nodo dal quale partono i montanti inclinati che vanno 
a collegarsi alle estremità del medesimo longherone. 
La parte superiore del supporto scorre entro una gui- 


da fissata alla fusoliera, la parte inferiore scorre a ca- 
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nocchiale su un tubo fisso ancorato al fondo della 
fusoliera slessa. 

la posizione relativa tra il supporto mobile e il 
tubo fisso di ancoraggio è regolabile mediante la ro- 


iszione di una vite vincolata al supporto mobile e im- 
pegnata in una madrevite solidale al tubo fisso. La 


vile è mossa da una coppia di ingranaggi conici con- 
tenuta entro il supporto mobile. 

Il comando è effettuato mediante apposita trasmis- 
sione da una manovella fissate al soffitto della cabina 


di pilotaggio. 


Apparecchi con alette di regolazione sul timone di 
profondità. 


le alette sono incernierate sul bordo di uscita del 
limone di profondità, una per parte, e si muovono si- 
multeneamente. Se le alette rimangono allineate nella 
sagoma del timone, non hanno alcun effetto: se le 
alette vengono alzate il timone si abbassa e l'impen- 
naggio diventa portante e tende a far picchiare l'ap- 
parecchio; se le alette vengono abbassate il timone 
invece si alza, l'impennaggio diventa deportante e ten- 
de a far cabrare l'apparecchio. 

Il comando è effettuato mediante apposita trasmis- 
sione da un volantino fissato al soffitto della cabina 
di pilotaggio ed é del tutto indipendente dal comando 


del timone di profondità. 
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Dispositivo di regolazione dello stabilizzatore (fig. 15). 


a) tubo, di ancoraggio fisso al fondo della fusoliera. 
b) supporto mobile del longherone anteriore. 


Servo-comando del timone di direzione 


(fig. 16 e anche figg. 9 e 13) 


Il timone di direzione è munito di un dispositivo 
di servo-comando il quale agisce all'inizio di ogni ma- 
novra, ed ha lo scopo di ‘alleggerire la fatica del pi- 
lota nell'effettuare le correzioni e le virale. 

Il servo-comando consiste ' in un'eletta incernierata 
al bordo di uscita del limone. lv. anche figg. 9 e 13), 
la quale girando in un senso. Ò nell'altro, obbliga il 
limone a muoversi in' ‘senso. ‘contrario. 

L'aletta è comandata prre dalla pedaliera 
attraverso una appendice della leva montata sull'asse 
del timone, mentre. ira il timone e la detta leva esiste 
un certo giuoco angolare. Ne segue che ad ogni 
piccolo spostamento della pedaliera -corrisponde uno 
spostamento della leva e quindi dell'aletta la quale, 
muovendosi in senso inverso, obbliga il timone a se- 
guire il moto della leva entro il campo lasciato libero 
dal giuoco. Per gli angoli più forti, quando la reazio- 
ne del vento sull'aletta diviene insufficiente, le apposite 
braccia della leva vengono in contatto col timone e . 


lo muovono direttamente. 


' 


Schema dimostrativo del funzionamento dell'aletta 
di servocomando del timone di direzione (fig. 16) 


a) Posizione centrale, 
5) Timone guidato dall'aletta. 
c) Timone comandato direttamente dalla leva. 


1) timone - 2) aletta - 3) asta della trasmissione di comando - 4) freno dell'aletta. 


Il movimento relativo tra aletta e timone è frenato 
da un ammortizzatore ad attrito (frenello] che sporge 
sulla fiancata destra del timone (fig. 17). Questo freno 
Serve a impedire che aletta e timone abbiano a muo-. 
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versi spontaneamente senza che intervenga il comando 
e quindi cominciare a sbattere per effetto di fluttua- 
zione del carico aerodinamico, facendo nascere delle 


sollecitazioni pericolose per le strutture. 
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Dato che occorre verificare frequentemente la co- 
stanza del valore di attrito e, se necessario, registrare 
il freno, che se troppo allentato non impedirebbe il 
verificarsi dello sbatacchiamento e se troppo stretto 
indurirebbe il comando rendendolo malagevole; il freno 


stesso è facilmente accessibile e registrabile. 
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4. - Carrello E 


Il carrello di al lerraggio ë retraltile durante il volo 
allo scopo di eliminare. lotalménte la resistenza pas- 
siva offerta all'avanzamento da questo organo dell'ap- 
parecchio. | 

Esso si compone di due semi-carrelli uguali e di- 
stinti, sistemati in prosecuzione delle incastellature porta 
motori laterali. Ognuno è formato da una forcella che, 
per mezzo di una coppia di ammortizzatori oleo-pneu- 
matici, porta una ruota munita di freni e montata 
con pneumatici < Pirelli » o va » 1080 x 385 x 406 
(pressione kg. 3,3—3,5) (fig. 1 | | 

Le forcelle, per l'azione is martinetti desu: pos- 
sono ruotare all'indietro, attorno al loro attacco al- 
"ala, e scomparire con le ruote in appositi vani rica- 
vali nelle navicelle dei motori laterali e nell'ala. 

Questi vani vengono chiusi meccanicamente con 
sportelli a cerniera dal carrello stesso mentre rientra. 

Ogni semi-carrello è costruito e funziona nel mo- 


do seguente (figg. 19 e 20J: 
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le forcella è formata da una coppia di guide tu- 
bolari parallele riunite tra loro, mediante saldatura, da 
una croce di tubi d'acciaio. Entro le guide scorrono, 
su appositi cuscinetti, due tubi d'acciaio, che portano 


l'asse della ruota. Si ha così una coppia di astucci a 


Vista d'assierne di un semicarrello completo (fig. 18) 
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canocchiale nell'interno dei quali irovano posto gli 
ammortizzalori. 

Un doppio compasso, formato da una coppia di 
sste tubolari articolate alla loro metà, collega le estre- 
mità inferiori della forcella al terzo longherone del- 
"ala. Quando il compasso è aperto le aste sono al- 


ineate e irrigidite dall'azione di un martinelto idrau- 


ico e fungono da puntoni, mantenenco la forcella ver- 
licale. 

Se si inverte l'azione del martinelto, il compasso 
si chiude e la forcella viene sollevata orizzontalmente. 
Il martinetto non è che un elemento a lunghezza va- 
riabile articolato da una parte al 3° longherone, più 
in alto alle aste, e, dall'altra, al vertice del compasso 


formato dalle aste stesse. 


Ammortizzatori (fig. 21) 


Il mezzo elastico utilizzato ë l'aria compressa. 

Essenzialmente un ammortizzatore si compone di 
due parti: una fissa, collegata alla forcella, e una mo- 
bile, collegata all'asse delle ruote. 

la parte fissa è un cilindro d'acciaio verticale, 
chiuso in alto, diviso a metà da un diaframma fissato 


con 4 viti passanti, e chiuso in basso da un tappo a 


Meccanismo di eclissaggio del carrello. 


Nea 


H 


Carrello abbassato (fig. 20) 
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te. la parte mobile ë costituita da due stantuffi scor- 
evoli a perfetta tenuta uno nella parte superiore e 
ino nella parte inferiore del cilindro, collegati tra loro 
a uno stelo che attraversa il diaframma e il tappo di 
ando, ed è reso solidale in basso con l'asse della 
ia lOs 
diaframma ha dei fori tarati, alcuni dei quali 
hiusi da valvolette di ritorno a molla che permettono 
olo il passaggio dal basso verso l'alto. Lo spazio 
ompreso tra i due stantuffi e una certa porzione del 
ilindro, al disopra dello stantuffo superiore, sono 
empiti di speciale liquido oleoso. ll resto della parte 
uperiore del cilindro contiene aria compressa. 
l'apparecchio resta così da su di un cusci- 
Ito di aria che assorbe gli urti derivanti dalle aspe- 
là del terreno durante il rullaggio. Il moto della parte 
iobile è frenato dal liquido ¿She si; trova "trà i due 


tuffi e che è costretto a a passare | tra! i, [ori del dia- 


amma. A baut pn 
La corsa di rit orno, 5; dopo. lo Schiacciomento, e fre- 
` ^ 


ata più energicament e: “dal: chiudersi delle valvole che 
ducono la sezione di: passaggio del liquido in questo 
inso. Questo per evitare; rimbalzi violenti dovuti alla 
`sliluzione dell'energia assorbita. 
La pressione delle due camere superiori dell'aria 
ogni coppia di ammortizzatori ë equilibrata da un 
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Sezione schematica di un ammortizzatore ( 


5] 


tubo che mette in comunicazione le camere stesse e 
sul quale si trova anche il rubinetto per il rifornimento 


dell'aria compressa e del liquido. 


Dispositivo idraulico per la manovra 
di eclissaggio (Schema v. tav. 1) 


(tubi colorati in bruno con fascie bianche) 


Il mezzo di trasmissione usato è uno speciale li- 
quido oleoso (diverso però da quello usato per gli 
ammortizzatori). 

l'impianto è formato da tre circuiti distinti: uno 
per il sollevamento e due, eguali, uno per ogni semi- 
carrello, per la discesa. 

. Un quarto circuito, di soccorso, che normalmente 
resta escluso, serve sia per la discesa che per il sol- 
levamento, in caso di mancato funzionamento della 
pompa sul motore o di avaria ai circuiti normali di 
discesa. 

I circuiti di discesa tendono sempre a mantenere 
il carrello in posizione abbassata. Nel circuito di sol- 
levamento si può generare invece una forza antago- 
nista che, prevalendo sull'azione di quelli, chiude il 
carrello. | 

Gli organi che operano la manovra sono due 


martinetti idraulici (1), uno per ogni semi-carrello. 
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Ciascuno di essi è costituito da un cilindro a doppio 
effetto entro cui scorre uno stantuffo; la testa del ci- 
lindro è ancorata al 3° longherone dell'ala; lo stelo 
dello stantuffo, che esce dal fondo opposto attraverso 
sd un premistoppa, è collegato al vertice del com- 
passo formato dalle aste articolate che vanno dalle 
gambe della forcella al 3° longherone d'ala. 

la capacità (A) del cilindro, tra lo stantuffo e la 
testa, fa parte del circuito di discesa ed è in costante 
comunicazione con l'accumulatore di discesa (7, cioè 
con un recipiente stagno in cui del liquido viene mante- 
nuto sotto pressione a Mezzo di aria ivi preventivamente 
compressa (kg. 22 per cm. lo stelo dello stantuffo 
rende perciò ad essere spinto in fuori ed a tenere il 
carrello abbassato. 

Il circuito di sollevamento è costituito da un ser- 
batoio di liquido a pelo libero (4), in cui pesca uns 
pompa a cilindri: radiali ruotanli (5) mossa dal mo- 
lore centrale mediante una frizione disinnestabile, e da 
un distributore (3) che serve per il comando e dal 
quale si dipartono due condutture che comunicano 
con le capacità (B) dei martinetti comprese tra lo stan- 
tuffo e il fondo. 

Per mezzo del distributore, che ë piazzato sul 
cruscotto davanti al pilota sinistro, si può mandare il li- 


quido sotto pressione dal serbatoio nei martinetti; quello 


o 


in essi contenuto dal lato del circuito di discesa verrà 
spinto negli accumulelori, nei quali aumenlerà anche 
la pressione, ed il carrello verrà eclissato. lasciando 
ornare, sempre per mezzo del distributore, il liquido 
al serbatoio, la pressione esistente negli accumulatori 
provocherà la discesa del carrello. 

Il circuito di discesa è irreversibile in quanto una 
valvola di ritenuta (e) impedisce il ritorno del liquido 
dal martinetto all'accumulatore : il ritorno può avvenire 
solo durante il sollevamento, quando l'apposito circuito 
è in pressione, il che permette allo stantuffo Maa 
annullare l'azione della valvola di ritenuta fel. 

Il circuito di soccorso è costituito da una pompa 
a mano (8) che pesca il liquido dal serbatoio (4) e, 
per mezzo di due derivazioni della sua conduttura 
premente, può, sostituendosi alla pompa a molore, in- 
viarlo al distributore (3) per il sollevamento, o a una 
tubazione che termina nella capacità superiore (A) dei 
martinetti per l'intermediario di valvole: di. ritenuta. (d) 
per la discesa di fortuna. Questa: puegzione è normal: 
mente chiusa da un rubinetto, piombato 1| , dello ru- 


binetto di soccorso. e de 

In caso di mancato. lunzionameni O degli accumula- 

lori, aprendo. questo rubinetto š $i può mandare il liquido 

sotto pressione, sia: mediante” la pompa a motore, che 
ERECTO di 


mediante quella è a. | mena; nei martinet per abbassare 


il carrello. 
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Ruota completa di pneumatico (F. A. S. T.) (fig. 22). 


La posizione del carrello è segnata nella cabina 
di pilotaggio da un indicatore di posizione meccanico, 
da uno elettrico luminoso, da un manometro, riuniti sul 
cruscotto davanti al pilota destro, e da un avvertitore 


acustico. 


L'indicatore di posizione meccanico consiste in 
una sagoma dell'apparecchio sulla quale due simulacri 
delle ruote si spostano seguendo il moto delle ruote 
stesse, comandati per mezzo di bowden. 


.  L'indicatore elettrico consiste in due coppie di 
lampade. Ogni coppia è formata da una lampada rossa 
e da una verde ed è comandata da un semi-carrello. 
Questo indicatore funziona: solo quando si riduce al mi- 


Hu. 


nimo il gas ai motori: iB "ur carrello e eclissato o sta 


tio sù 


uS 


sbbassandosi si accendono le lampade rosse. Appena 
-he un semi-carrello e completamente abbassato si ac- 
cende la sua lampada verde; quando sono abbassati 
due si spengono le lampade rosse. 

Il manometro, che è inserito sulla conduttura che 
porta il liquido al distributore, indica la pressione for- 
nita dalla pompa (meccanica o a mano] durante la 
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manovra di eclissaggio, pressione il cui valore aumenta 
man mano che il carrello si eclissa. H raggiungimento 
della pressione massima denota che il carrello é com- 
pletamente eclissato. Un residuo di pressione indicato 
dopo l'arresto della pompa non ha in alcun caso im- 
portanza. 

l| segnalatore acustico e un clacson che suona 
quando si accendono le lampade rosse per attirare 
l'attenzione del pilota e ricordargli di abbassare il car- 
rello durante la discesa in volo librato. Il suono del 
segnalatore che, finchè il gas è chiuso e il carrello 
non è del tutto abbassato, continuerebbe a farsi sen- 
lire, può essere interrotto dal pilota sinistro premendo 
col ginocchio sinistro un pulsante montato sulla leva 
del timone di profondità. 

La manovra del carrello viene eseguita in pratica 
come segue: a terra la leva del distributore ë in po- 
sizione di < abbassato > (a destra) e la pompa è di- 
sinnestata. l| manometro del circuito di sollevamento 
non segna pressione, e, finchè i motori sono mante- 
nuti al minimo, sono accese le lampade verdi di 
spia. Quando l'apparecchio ha lasciato il campo, 
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dopo il decollo, il pilota porta e sinistra la leva del 
distributore in posizione di «eclissalo» [si apre la val- 
vola b] e innesta la pompa a molore tirando l appo- 
sita manetta. ll carrello comincia a rientrare, il mano- 
melro (9) segna una pressione man mano crescenle che, 
quando è giunta a circa. 60 atm., sale ad un tratto si- 
no a circa 100 = 120. Ciò vuol dire che il carrello 
e eclissato completamente, i martinetti sono giunti a 
fondo corsa e la pompa scarica su se slessa allraver- 
so l'apposita valvola. Gli indicatori meccanici segne- 
ranno la posizione di «eclissato». Basta ora disinne- 
stare la pompa e il carrello resta eclissato. Una val- 
vola di ritenuta [c) nel distributore impedisce il ritorno 
dell'olio dai martinetti verso il serbatoio. Finchè il 
carrello resta in questa posizione il manometro potrà 
segnare una certa pressione il cui valore non ha nes- 
suna importanza per la posizione del carrello, e per 
l'ulteriore funzionamento. 

l'operazione di sollevamento richiede circa 50”. 

Prima dell' atterraggio, quando si riduce il gas, si 
accendono le lampade rosse e il clacson comincia a 
suonare; per mettere il carrello in posizione di pren- 
dere lerra, basta portare la manetta del distributore in 
posizione di «abbassato» a destra. 

L'olio che era [orzato nel circuito di sollevamenlo 
ritorna altraverso il distribulore nel serbatoio : la pres- 
sione del manometro rilorna a zero e, quando il car- 
rello è completamente aperto, le lampade rosse si 
spengono e si accendono le verdi; l'avvisatore acusli- 
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co non può più suonare e pure gli indicatori mecca- 

nici segneranno la posizione di «abbassato». In que- 

sta condizione il carrello è pronto all'atterraggio. 
l'operazione di apertura richiede 20” circa. 

Per sollevare il carrello con la pompa di soccor- 
so [nel caso che la pompa sul molore sliti o non si 
voglia adescare) basta mantenere la leva del distribu- 
lore in posizione di sollevamento e azionare la leva 
della pompa a mano finchè questa non resta bloccata, il 
che conferma che il carrello è completamente eclissato. 

Per abbassare uno o tutti e due i semicarrelli, 
nel caso tipico in cui gli accumulatori (7) siano stati 
forati da un proiettile dell' avversario, occorre aprire 
il rubinetto piombato (11), mettere la leva del distributore 
in posizione di discesa e innestare la pompa a moto- 
re, o meglio azionare quella a mano e pompare finchè 
il carrello non sia completamente abbassato. (Vedere 
in questo caso avvertenze nel capitolo manutenzione). 
Freni (schema v. tav. 2) n n Sie | | 

(tubi colorati in'ezzurro con fascie bianche 


ll carrello ë munito di servo-freno F.A.S.T. ad aria 
compressa, lipo Aerofrenoi: 

l'aria compressa ‘è contenuta in una bombola (1) 
munita di manometro” che, normalmente, deve essere 
caricata a terra con. sorgente di aria compressa più 
pura che è possibile, ‘ma può in caso di necessità, 
essere caricata a mezzo”del compressore d'avviamen- 
lo < Garelli ». la carica ‘dell’ aria si fa per mezzo di 
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una conduttura derivata dalla bombola d'avviamento [ó]. 
Sulla conduttura si trovano: un rubinetto di presa [9) 
isul cruscotto del motorista), un filtro separatore d'olio 
(3) e una valvola di ritenuta [8]. Dalla bombola dei 
freni, che va caricata normalmente ad una pressione 
di 20 : 25 atm., pari a quella prodotta dal com- 
pressorino di avviamento, parte un altra conduttura 
che va ad un riduttore (4) che abbassa la pressione 
al valore massimo consentito per l'uso dei freni cioé 
a circa 4 atm. Tra la bombola ed il riduttore è mon 
lala una valvola di sicurezza (4a) costituita da un rac- 
cordo a tre vie di cui una è chiusa da una membrana 
tarata, facilmente ricambiabile, destinata a rompersi 
nel caso in cui, durante la carica, si oltrepassasse la 
pressione prescritta. 

La bombola, il riduttore, il filtro, le valvole di rite- 
nuta e di sicurezza, sono raggruppati sotto la cabina 
di pilotaggio nella parte inferiore della fusoliera e sono 
accessibili attraverso il grande sportello inferiore. 

Il manometro (12) che ihdica la pressione esistente 
nella bombola è graduato da O a 50 Kg/cm* ed e 
piazzato sul cruscotto davanti al pilota di destra. 

Dal riduttore di pressione l'aria compressa è con- 
vogliata a due valvole (2) (dette manodetentori) in 
derivazione, fissate ciascuna su una delle aste di co- 
mando del timone di profondità, e comandabili me- 
diante un sistema di aste e levette il cui pulsante (7) 
(comando del freno) è posto sui volantini di comando 
degli alettoni. | 
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L'intensità della frenala è proporzionale alla pres- 
sione esercitata dal pilota sulla levetta di comando, 
la valvola permelle, cioè per ogni posizione, di in. 
Irodurre nei freni aria ad una delerminala pressione. 
Mon appena si abbandona la levetta, la valvola si 
chiude e lascia sfuggire |' aria in pressione racchiusa 
nei freni. 
le tubazioni di uscita dai manodelentori si uni- 
scono ad una valvola aulomalica (25) che ha la fun- 
zione di rendere ciascun manodelenlore indipendente 


dall'altro. 
Dalla valvola (25) l'aria compressa passa al distri- 


bulore differenziale (5) dal quale partono i tubi che 
portano l'aria agli apparecchi frenanti delle ruote. 

Il distributore {5} è collegato con la pedaliera 
ed agisce in concomitanza col timone di direzione, 
allo scopo di ripartire la frenara su una ruola piullo- 
sto che sull'altra, onde facilitare le virate durante le 
manovre a terra, 

Quando la pedaliera é al centro la frenata ë di 
uguale intensità su ambe le ruole, mentre, dando pie- 
de da una parte viene frenata solo la ruota interna 
alla curva, 

Un manometro (11) sul cruscolto del pilota destro, 
graduato da 0 a 10 Kg/cm* indica la pressione del- 


l'aria mandata ai freni. 
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| [reni sulle ruote fanno parte  infegrante delle 
ruote stesse. 

Possono venire indifferentemente montate le ruote 
«FAST», le «Savoia-Marchetti-F.A.S.T.» di costruzione 

FAST. o Rudge e le ruote «Rudge». 

Le ruote F.A.S.T. hanno il cerchio a canale e le 
camere d'aria dei pneumatici hanno la valvola diritta 
| freni delle ruote F.A.S.T. (figg. 23-24) sono del lipo a 
espansione autofrenanti. || disco porta-ceppo presenta 
alla sua periferia una fascia cilindrica su cui e avvol- 
lo e ancorato elasticamente un nastro di acciaio che 
porta inchiodata la guarnizione di attrito e che costi- 
tuisce.il ceppo. lU espansione del ceppo e l'aderenze 
di questo contro il tamburo ricavato nel cerchio della 
ruota, sono provocate dall'immissione di aria compres- 
sa in una camera anulare di gomma che è interposta 
ira il ceppo e la fascia su cui esso appoggia. ll na- 
stro d'acciaio ë già piegato in modo da formare un 
anello aperto lungo una generatrice. Uno degli estre- 
mi è ancorato con una robusta molla a spirale che 
ha la funzione di mantenere il ceppo in posizione di 
riposo, e l'altro estremo, seguendo il senso della ro- 
iszione della ruota, è fermato con bulloni alla fascia. 


Con questo sistema di ancoraggio, durante le frenate, 


i| nastro di acciaio, che tende ad essere trascinato in 


rotazione dal tamburo, viene obbligato ad aprirsi e ad 


aderire più energicamente contro il tamburo stesso. 


HOLLA DI RICHIAMO 
PA ——— 


Z 


TAMBURO DEL FRENO 


* I ROT / 
ENSO 9 AZIONE / 


PERNO DI REGOLAZIONE 


DISCO PORTACEPP! 


CAMERA D'ARIA 


GERI St 
Í 
GUARNIZIONE D'ATTRITO NARRIVO ARIA COMPRESSA 
Sezione dimostrativa di un freno F. A. S. T. (fig. 23). 


la ruota è in lega leggera e l'interno del tambu- 
ro è guarnito con una fascia d'acciaio contro la qua- 
le lavora la guarnizione di attrito. 

La regolazione del giuoco tra il ceppo ed il tam- 
buro viene fatta attraverso il perno centrale della molla 
a spirale di richiamo, aumentando o diminuendo la 
tensione della molla stessa (v. capitolo manutenzione). 

Le ruote «Savoia-Marchetti-F. A.S.T.» sono a cer- 
chio piatto con bordo smontabile mediante bulloni 
lv. fig. 24a). Le camere d'aria dei pneumatici hanno 
la valvola curva. | freni sono del tipo ad espansione 
in tutto analoghi al tipo F.A.S.T. precedente. 

Le ruote Rudge sono a cerchio piatto e bordino 
smontabile mediante bulloni (v. figura). Le camere d'aria 
dei pneumatici hanno la valvola curva. ` 
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| freni delle ruote Rudge Ifig. 25) sono anch'essi del 
lipo a espansione e in essi pure l'aderenza dei ceppi 
contro il tamburo è provocata del gonfiarsi di una camera 
d'aria interposta tra essi e la fascia del disco porta ceppi. 


Sezione di una ruota F. A. S. T. (fig. 24). 


1. - Tamburo del freno. 

9, - Guarnizione d'nttrito. 

3. - Arrivo dell'aria compressa. 
4. - Disco portaceppi. 

5. - Camera d'aria. 
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Il ceppo di ogni ruota è costituito da sette setto- 
ri, ognuno dei quali porta inchiodata la sua parte di 


guarnizione d'attrito. 


cacouetyuccoreasione b 
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Sezione di una ruota " Savola-Marchetti-F.A.S.T., 
(fig. 24 a) 


- Tamburo del freno. 

- Guarnizione d’attrito. 

- Arrivo dell’aria compressa. 
- Disco portaceppi. 

- Camera d’aria. 
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Ogni settore porla due orecchie piegate che si 
infilano in tagli praticati lateralmente nella fascia del 


lisco porte ceppi. 


Sezlone di una ruota Rudge (fig. 25). 


1. - Tamburo del freno. 


2. - Guarnizione d'attrito. 

3. - Arrivo dell'aria compressa. 
4. - Disco portaceppi. 

5. Camera d'aria. 

6. - Molla di richiamo, 


AM x T 
Una molla a balestra che si impegna nelle orec- 
chie, dalla parte interna’ della fascia, richiama ogni 
seltore in posizione di riposo permettendogli soltanto 
di spostarsi radialmente. | 
Non esiste, non essendovene |a necessità, il di- 
sposilivo che permetta di regolare la distanza tra il 


ceppo ed il tamburo. 


5. - Ala 


L'ala monoplana a tutto sbalzo, in un sol pezzo, 
e costruita interamente in legno. La sua pianta ha for- 
ma trapezoidale con estremità arrotondate (fig. 26). 

Il profilo è del tipo spesso .biconvesso vario, lo 
spessore decresce rispetto alla corda dal centro verso 
le estremità. 

Il bordo di attacco, all'esterno dei motori laterali, 
e munito di alette H. P. Il bordo d'uscita, tra i motori 
laterali e gli alettoni, è costituito da alette di curvatura. 

L'ossatura principale dell'ala è formata da tre lon- 
gheroni a doppia T con anima in compensato rinforzata 
da nervature diagonali e solette di lamelle di spruce. Tutto 
i| 2° longherone e il 1° e i! 3° nella zona centrale, sono 
rinforzati lateralmente con placche di compensato che 
[ormano una struttura a doppia scatola. | longheroni 
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sono legati fra: loro: da centine con solette. di listelli 
di pioppo e anime in: compensato. 

Il rivestimento dell'ala è completamente in com. 
pensato e fa parte integrale della struttura resistente. 
Il dorso dell'ala:e la parle anteriore del ventre sono 
rivestiti in tela verniciata per protezione dagli agenti 
atmosferici, mentre nell'interno una vernicialura con 
mastice impermeabile ed antiputrido assicura un'ottima 
conservazione del legno. 

Nell'ala sono ricavati dei vani nei quali trovano 
posto i serbatoi della benzina, quelli dell'olio dei mo- 
tori laterali, i radiatori dell' olio, le ruote del carrello 


quando sono eclissate. 


` 


Vista In planta dell'ala nuda (fig. 26). 


Nella parte centrale lala porla le piastre di al- 
iacco per la fusoliera e ai lati gli attacchi per | sup- 
porti dei motori laterali e del carrello. 

Allo scopo di permettere lo smontaggio ed il 
moniaggio cei serbaloi, molle cenline di forze e la 


° 


5arle centro-ventrale del! ala sono provviste di diago- 


nali intubo d'acciaio smontabili. Iniziando dal centro, 


resta così possibile | estrazione e la verifica di tutti 


i serbatoi della benzina. 


ENE 
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Diversi tipi dl centine (fig. 27). 
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Nel ventre e nel dorso dell ala sono praticati 
numerosi portelli di visita per | accesso ai rinvii delle 
irasmissioni, agli attacchi dei serbeto! € si raccordi 
dei tubi. Una grande apertura centrale, sotto la fuso- 
liera, permette l'estrazione dei serbatoi. 

sotto il 2° longherone, appena all esterno dei 
motori laterali, sono fissate due staffe che servono da 
appoggio sul martinelti per sollevare l'apparecchio O 
de: sach. per de Mono di montaggio e di tra- 
sporto dell'ala. (V. anche parte 5^ «Manutenzione? - 
dispositivi di sollevamento]. 

Le principali dimensioni dell'ala sono: 


Superficie totale ; l . mq. 61,7 
Apertura totale . | m. 2120 
Corda media geometrica . ; — 2,87 
Corda della centina fondamentale . >? 4 
Corda della centina di estremità . 2 1,52 
Numero delle centine 72 


Diedro verticale {fra i piani delle come 1479 909 


Alettoni Ifig. 28) 


Sono costruiti completamente in legno; la loro 
ossatura è composta da un longheroncino a doppia 
«T» con anima in compensato e solette in pioppo, € 
da centine di struttura analoga. La copertura eIn com 


pensato rivestito di tela verniciala. 


Alettone - sinistro (fig. 


28). 


La compensazione statica è ottenuta da un con- 


trappeso, sagomato a forma di buona penetrazione, e 


portato da un braccio di lamiera stampata che sporge 
sotto l'alettone. 


WM 


VS san MA 


Cerniera per 


alettoni e alette di curvatura (fig. 29). 
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Le cerniere sono costituite da cuscinetti a sfere 
oscillanti. Il loro asse di rotazione > abbassato di 
sotto del piano centrale dell ala onde ottenere, du- 
rante l'abbassamento dell' alettone, l'effetto di fessura. 
| cuscinetti SONO portati da braccia sagomate in la- 
miera che sporgono dal 3° igngherone dell'ala e dal 
longheroncino dell'alettone (fig. 29). 

i| comando degli alettoni è fatto con un dispo- 
sitivo differenziale in modo che, mentre uno di essi si 
abbassa, | altro si alza di una quantità maggiore Iva- 


lore massimo degli spostamenti + 13 e = DOR. N 


comando differenziale degl! alettoni (fig. 30) 


dispositivo differenziale è costituito dall ultimo rinvio 
lad angolo) delle aste di comando, formato da una 
leva a squadra le cui braccia sono inclinate diversa- 
mente rispetto alle due aste, in modo che a corse 
uguali dell'una corrispondono corse diverse dell’ altra 


asta (fig. 301. 


Dispositivo di ipersostentazione 


È costituito da alette di curvatura sul bordo di 
uscita, e da alule H. P. sul bordo d'attacco ; interessa 
tulta la parte dell'ala all'esterno dei motori laterali 
(fig. 31 e 32). 

Le alule H. P. sono 4, due per parte. Sono com- 
pletamente in legno. la loro struttura è formata da 
tanti piccoli correnti longitudinali che legano tra loro 
le centine in compensato. Di compensato è pure la 
copertura che è rivestita in tela verniciata (fig. 33. 

In condizioni di volo normale le alule riposano 
contro l'ala della quale costituiscono il bordo d'attacco. 
Quando entrano in funzione, e sono spinte in avanti, 
sono sopportate da glifi in duralluminio di sezione a 
doppia «T» che scorronó su rulli montati su cusci- 
nelli a sfere. Il moto è trasmesso e regolato da al- 
irellante bielle che legano i glifi alle leve montate sul- 
l'albero tubolare di comando che corre parallela- 
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Alette del dispositivo di Ipersostentazione chluse (fig. 31). 
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Alette del disposlitivosgeH Ipersostentazione aperte (liy. 32), 


> 


ES TET 


mente ai longheroni nell interno dell'ala lv. figg. 43-458 


schema comando dispositivo ipersoslenlazionel. 


Alula “Handley-Pas®, - sinistra esterna (fig. 33). 


Aletta di curvatura - sinistra (fig. 34). P 


` 


' 


le alette di curvatura sono “due, una per parte, 
comprese fra i motori laterali e gli alett Ioni. Sono di 
costruzione analoga 3 quella degli alettoni Ifig. 34). 
Come per questi ultimi, l'asse. delle cerniere è abbas- 


sato onde l'effetto: di fessura! sie. più sentito. 
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In condizioni normali di volo esse sono aderenti 
all ala della quale costituiscono il bordo d' uscite. Il 
loro abbassarsi, che causa un aumento dell’ inarca- 
mento del profilo e quindi una variazione delle carat- 
'eristiche del profilo stesso con aumento della por- 


lanza, è provocato dallo stesso albero trasversale per 


mezzo di leve e bielle analogamente e contempora- 
neamente alle alule anteriori (fig. 39). 

la variazione del profilo, per quanto in misura 
minore, è cttenuta anche nella zona interessata dagli 
alettoni con l'abbassamento contemporaneo dei mede- 
simi, ai quali però restano la stessa libertà e la stessa 
| ampiezza di movimento relativo, caratteristico della 


loro funzione (fig. 36). 


r IIJ 
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D fette aperte 


Schema del ormanda simultaneo dell'alula H. P. 
e dell'aletta di curvatura del dispositivo 
di Ipersostentazione (fig. 35). 


Petone funzionante da 
Neda 0 (Urra /ura 


Bieltone_ im posiz19ne 


normale 


Posizioni estreme che possono essere assunte dagli 
i alettoni nella loro funzione normale e in funzione 
di alette di curvatura (fig. 36). 
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l'abbassamento degli alettoni ë ottenuto spostando 
indietro il fulcro dell'ultima leva di rinvio del loro co- 
mando (quella che dà il movimento differenziale). | 
fulcro di questa leva anzichè essere fissato direttamente 
all'ala, è fissato su un bilanciere che è mosso dal so- 
lito albero longitudinale che comanda tutto il disposi 


tivo di ipersostentazione (fig. 371. 


Collegamento degli alettoni al dispositivo 
di Ipersostentazione (fig. 37). 


Il funzionamento del dispositivo di ipersostenta- 
zione può essere automatico o comandato dal pilota 


(v. comandi). 


ó. - Comandi Iv. tavole 3-4-5-6] 


la cabina di pilotaggio è sistemata per il doppio 
comando a posti affiancati. Il posto del primo pilota 
è quello di sinistra, ma i comandi sono disposti in 
modo da permettere praticamente. la condotta dell'ap- 
parecchio a uno solo qualunque dei due piloti. | co- 
mandi degli alettoni, del timone di profondità, del ti- 
mone di direzione, sono doppi, del tipo clessico e 
permanentemente interconnessi. 

| comandi relativi ai motori sono in parte siste- 
mati nella cabina del motorista. Per la condotta del- 
l'apparecchio sono perciò necessarie e sufficienti due 


persone: un pilote e un motorista. 


Timone di direzione (figg. 38-39) 


Il gruppo delle due pedaliere è costituito da 4 
pedali in lamiera stampata, oscillanti su assi orizzon- 
tali, e collegati tra loro da leve e bilancieri pure in 
lamiera stampata. Gli snodi e i perni di oscillazione 


sono tutti montati su cuscinetti a sfere. La trasmissione 


— 


Schema della 
del timo 


trasmissione 
ne di direzione 


di comando 
(fig. 38). 
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del comando alla barra del limone di direzione è ef- 
fettuata mediante aste tubolari in duralluminio di lun- 
ghezza registrabile, collegate tra loro a mezzo di 
rinvii lavoranti su cuscinetti a sfere (v. anche parte 4.° 
x Montaggio > - Regolazione apparecchio). 

Il puntatore, nella sua cabina ha, a portata della 
mano destra, un volantino che aziona esso pure la 
irasmissione del timone di direzione. Questo comando 
può venire innestato dal pilota tirando una maniglia 
a pomolo sistemata a sinistra della piantana centrale, 
sulla cornice del quadretto dei contatti di massa, con- 


iraddistinta con la dicitura « Manoliera > lv. tavola ó). 


Pedaliera (fig. 39). 
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Timone di profondità (figg. 40-41) 


L'organo di comando è costituito da due leve 
verticali, poste di fronte a ciascun pilota, solidali con 
un tubo orizzontale che serve loro da asse comune 


di oscillazione. 

La trasmissione di comando è doppia. A destra 
un braccio saldeto sul tubo orizzontale trasmelle i mO- 
vimenti a una serie di aste tubolari registrabili, in du- 
ralluminio, aneloghe a quelle del timone di direzione, 


che comandano il timone di profondità. 


ne di profondità e volantini alettoni! 


(fig. 40). 


Gruppo leve timo 


a della trasmissione rigida e della trasmissione a cavo 


Schem 


per Il comando del timone di profondità 


(fig. 41). 
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A sinistra un altro braccio comanda una trasmis- 
sione a fune metallica che corre su carrucole lungo 
la fiancata sinistra della fusoliera in alto. la fune me- 
iallica agisce su un bilanciere montato in prossimità 
della coda, che, per mezzo di un rinvio 8 elementi 
rigidi, e collegato al timone di profondità. 

Questa seconda trasmissione serve solo come ri- 
serva in caso di rottura della trasmissione rigida: la 
fune non è molto tesa e, in condizioni normali, non 
partecipa al lavoro di comando. 

Ad angoli uguali a cabrare ed a picchiare delle 
leve di comando corrispondono angoli maggiori a ca- 
brere e minori a picchiare del timone di profondità, 
il quale può assumere una inclinazione massima di 
circa 26° verso l'alto e di 11° verso il basso. Questo 
è oltenuto con opportuno sistema differenziale interca- 
lato sulla trasmissione [penultimo rinvio nel comando 


rigido, bilanciere nel comando funel. 


Alettoni (fig. 42) 


Gli alettoni sono comandati da due volanti mon- 


iali sulle leve del timone di profondità. Una fune me- 
tallica, nella quale sono inseriti due tratti di catena 
che imboccano nei pignoni dentati solidali con cia- 


scuno dei volanti, trasmette il moto a un settore a 


schema 


delia trasmissione di comando 
degli alettoni (fig. 42). 
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gola montato sul primo longherone. | movimenti di 
questo seltore vengono quindi trasmessi agli alettoni 
mediante aste tubolari in duralluminio, pure queste di 
lunghezza registrabile, e collegate da leve di rinvio. 
Tutti i perni d'oscillazione dei rinvii e le carrucole di 
guida delle funi sono montati su cuscinetti a sfere. 

In corrispondenza delle leve dei rinvii sono prati- 


cati, nel ventre dell'ala, dei porielli d'ispezione. 


Dispositivo d'ipersostentazione (fig. 43-453] 


. Il dispositivo di manovra agisce su di un albero 
centrale che passa sotto alla cabina piloti e che per 
mezzo di bielle & collegato ei due alberi che, uno 
per ciascuna melà dell'ala, comandano le alette. 

l| dispositivo di manovra può essere del tipo mec- 
canico oppure del tipo idraulico. 
i apparecchi di questa serie sono tutti muniti di dispo- 


Gl 
sitivo di manovra idraulico. 


Il dispositivo meccanico é così congegnalo: 


sull'albero centrale ë calettato un settore dentato 


che viene fatto ruotare per mezzo di un cricco Ə 


leva attraverso due coppie d' ingranaggi di riduzione 


chiusi in un carter d'alluminio. Il cricco, che è siste- 
sata nel fondo della cabina tre i sedili dei piloli, 


Schema della trasmissione di comando 
delle alette di ipersostentazione (fig. 43). 


(Comando meccanico) 


86 


Alule anteriori chiuse viste dal posto di pilotaggio (fig. 44). 


(fig. 44a). 


Alule anteriori aperte viste dal posto di pilotaggio 
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serve tanto per la chiusura che per | apertura delle 
alette; la sua azione viene invertita girando l'impugna- 
iura della leva come è indicato sulla impugnatura stessa. 

le alule sono ben visibili dal posto del pilota che 
può apprezzarne direltamenie il grado di apertura 
figg. 44-448); le posizioni estreme di chiusura e di 
apertura sono rilevate dell' indurirsi del comando. Per 
passare dall' una all’ altra posizione occorrono circa 
11 corse della leva del cricco. 

ll cricco funziona come uno scalio libero: ad, 
alette aperte, se il cricco è ancora in posizione di 
apertura, le alelte restano obbligate in tale posizione; 
se si inizia appena l'operazione di chiusura, questa 
può avvenire automaticamente per l'effetto di un aumen- 
io di velocità dell'apparecchio. A chiusura avvenuta 
le alette restano bloccate in questa posizione. 

Analogamente, mettendo ora il cricco in posizione 
di apertura, le alette sono pronte ad aprirsi, sia sotto 
l'azione della leva, che automaticamente per effetto 
di una diminuzione di velocità. L'azione del cricco può 
venire invertita in qualunque posizione siano le alette. 

| rinvii delle aste e gli alberi di comando sono 


lutti montati su cuscinetti a sfere. 


Il dispositivo idraulico (tubi colorati in bruno con 
fascie verdi) ha funzionamento completamente automa- 
lico ma può essere anche bloccato da parte dei piloti 
(v. tav. 3). | 
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Esso consiste in. Un martinetto idraulico con 9€ 
cumulatore a bassa pressione [2 Mare 3 Kg/cm? | che 
agisce direttamente sull'albero di collegamento. La pres 
sione esistente nell'accumulatore mantiene le alette 
aperte anche 3 terra ma permette all'azione serodi- 
samica di chiudere gradatamente, man mano che la 
velocità aumenta, fino ad arrivare alla chiusura COM- 
pleta allorché l'apparecchio ha raggiunto il regime nor- 


male di volo. inversamente, quando la velocità del 


| l'apparecchio torna a discendere al disotto di un certo 


valore {circa 200 Km/h., le alette tornano ad aprirsi 


automaticamente nella quantitá necessaria. || dispositivo 


di ipersostentazione può venire bloccato nella posizio- 


ne di «chiuso », cioè di crociera, per mezzo di una 
pompa 8 mano montata tra : sedili dei due piloti. 

Il martinetto È UN cilindro oscillante 3 doppio et 
fetto ancorato in basso el primo longherone. |l suo 
stantuffo ha uno stelo articolato ad una leva calettata 
sull'albero centrale di collegamento. 

La capacità superiore del martinetlo ë in costante 
comunicazione per mezzo di un tubo [lessibile con 
l'accumulatore che ë del tipo analogo 8 quelli usati 
per l'abbassamento del carrello. Lo stantuffo viene così 


costantemente spinto verso il basso dal liquido in pre» 


Schema della trasmissione di comando 


: ` 

delle alette di ipersostentazione (fig. 45) 2 2d 
-~ (comando idraulico). 
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sione contenuto nell'accumulalore e lende a mantenere 
aperte le alette. 

La capacità inferiore del martinelto é in comuni- 
cazione, allraverso la pompa, con un serbatoio di li- 
quido a pelo libero sistemato sotto il pavimento della 
cabina. 

Il bloccaggio delle alette si oltiene forzando con 
la pompa il liquido nella capacità inferiore del mar- 
linello, immobilizzando così lo stantuffo nella posizione 
più alta. Sul tubo di mandata della pompa é inserita 
una valvola tarata a 100 Kg/cm? che lascia lornare il 
liquido al serbatoio quando si sorpassi la pressione 
normale di esercizio insistendo a pompare ad elelle 
bloccate. 

la liberazione delle alette si fa semplicemente pre- 
mendo la levetta posta sulla impugnatura della leva 
della pompa. Il movimento della levetta provoca l'aper- 
tura di una valvola che mette in diretta comunicazione 
il condotto di mandata con quello di aspirazione. Il 
liquido chiuso nella capacità inferiore del marlinello 
può passare così direttamente, in ambo i sensi, dal 
martinelto al serbatoio lasciando al sistema la libertà 
di muoversi automaticamente. 

la levella sull'impugnatura della pompa, una volta 


premuta, resta fissata in questa posizione da un arre- 


comando idraulico 


nate del 
one (fig. 45 2). 


schema funzio 
ipersostentaz! 


delle alette di 
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sto a scallo e la valvola di ritorno resta conseguente. 
mente aperta finchè volontariamente non si liberi l'arresto. 

Come si vede, l'aletta ha un fuzionamento com- 
pletamente automatico in relazione alle esigenze stesse 
dell'apparecchio, mentre il dispositivo di bloccaggio 
serve essenzialmente per. la salita a forte incidenza 
sulla traiettoria in quanto, a tale regime, le alette ri- 


marrebbero aperte. 


Regolazione dello stabilizzatore (figg. 46 — 47a) 


Apparecchi con stabilizzatore a calettamento variabile. 


La regolazione dell'incidenza del piano stabiliz- 
zalore è ottenuta mediante la rotazione di una ma- 
novella fissata sotto il tetto della cabina di comando 
a portata di mano di ambo i piloti (fig. 46). 

La trasmissione, dalla manovella al meccanismo a 
vite posto in coda, è effettuata successivamente con 
una coppia di ingranaggi conici, un rinvio ‘a catena, 
una serie di alberelli tubolari collegati da giunti car- 
danici che corre in alto lungo la fiancata sinistra della 
fusoliera (fig. 462). 

Presso la manovella di comando un indice segna 
contro una scala graduata la corrispondente posizione 
assunta dal piano fisso. | | 

La posizione media ë segnala con lo zero lanto 


su detta scala, che sulla fusoliera in corrispondenza 


stabilizzatore 


Manovella di regolazione del piano 
con indicatore di posizione (fig. 46). 


al bordo di attacco del piano stabilizzatore. Da que- 
sta posizione il piano può essere spostato diq* 355. 
verso il basso e di 5° 30° verso l'alto. Per passare 


dall'una all'altra posizione estrema occorrono circa 


130 giri di manovella. 


Apparecchi con stabilizzatore fisso 
e alette sul timone di profondità. 

ll comando per Ta regolazione delle alette si 
effettua per mezzo di un volantino sistemato sotto il 
ielto della cabina di comando, a portata di mano di 
ambo i piloti e munito di indicatore che segue la po- 


sizione assunta dalle alette rispetto al timone (fig. 47). 
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Schema della trasmissione del comando di variazione d'incidenza 
dello stabilizzatore (fig. 46 a). 
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Valantia di regolazione delle alette sui timone di profondità 
(fig. 47). 


La trasmissione del comando (fig. 47 a) é falta me- 
diante un cavetto metallico che si avvolge su un 
tamburo a gola mosso per mezzo di una coppia di 
pignoni di riduzione dal volantino di comando. In 
prossimità della coda i due capi del cavo si sdoppia- 
no in due rami che vanno ad avvolgersi ciascuno su 
un altro tamburo montato s un semi- limone. 

Facendo ruotare in un senso o nell'altro il vo- 
lantino vengono trascinati in rotazione i due tamburi 
comandati, montati sui timoni. Questi alla loro volta, 


ruotando, fanno scorrere assialmente ii loro oerno che 
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ha forma di vite. l|. movimento del perno viene tra- 
messo alla leva dell'aletta mediante una piccola asta. 
| cavetti di trasmissione sono muniti di tenditori 


di regolazione e scorrono entro gusine rigide all'in- 
ierno della fusoliera e dentro guaine flessibili nell ul- 
imo tratto, per seguire liberamente, senza ostacoli, il 


movimento dei timoni. 


Comandi motori (fig. 48) 


| comandi relativi ai motori sono disposti in parte 
sotto il pannello centrale del cruscotto piloti e cioè: 


3 leve comando gas. 
3 leve comando correttore di quota con le quali, 
dopo che sia stato sollevato lo scontro che li- 
mita in alto la loro corsa, si aziona anche il 
dispositivo di sovralimentazione e arricchimento 
della miscela per il decollo (+ 100) 
4 contatti di massa (1 doppio per ogni motore e 
uno generale). 
3 pomelli d'arresto motori (sul cruscotto] ; 
mentre i rimanenti e cioè: 
3 levette comando aria calda. 
3 levette comando rubinetti pompe meccaniche. 
3 levette comando rubinetti sul collettore di equi- 
librio. 
3 levette comando parzializzatori olio ; 
sono installati sul cruscotto del motorista. 


Ü! 
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Le leve del gas e del correttore di quota di cia- 
seun motore sono collegate tra ioro per mezzo di un 
piccolo glifo, in modo tale che la leva del correttore 
viene trascinata dalla posizione di miscela povera 
verso la posizione di miscela normale quando la leva 
del gas da circa metà corsa viene poriala verso la 
posizione di minimo. Avviene cioè che con meno 
di mezzo gas non si può tenere aperto tulto il corret- 
tore e, da questo punto, chiudendo progressivamente 
il gas, si chiude anche progressivamente il correttore. 

Il correttore può rimanere completamente aperto 
tra metà gas e tutto gas; sarà sempre chiuso col gas 
al minimo ; potrà venire chiuso o esser lasciato chiu- 
so in qualunque posizione si porti la leva del gas. 

Sulla parete posteriore della cabina del motorista 
sono installati : 

5 leve di comando dei rubinetti dei serbatoi 

| leva scarico rapido benzina. 

Il rubinetto che permette l'alimentazione dei car- 
buratori per caduta dal serbatoio di soccorso è co- 
mandato da una leva sistemata sulla parete sinistra 
della cabina del motorista presso il pavimento e da 
un'altra leva sistemata sulla parete sinistra della cabina 
di pilotaggio. Detto rubinetto non esiste nella sistema- 
zione dell'impianto benzina del tipo modificato. | 

| comandi relativi alll avviamento sono sistemati 


sul cruscotto dei motoris's. 
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Eliche a passo variabile. 


Il passaggio da uno all altro dei due assetti di 
passo è ottenuto per mezzo di un gruppo di 3 leve 
luna per elica, indipendenti) mobili entro 3 seltori riu- 
nili su un supporto sistemato a portata di mano del 
pilota sinistro dietro allo schienale del pilota destro. 
(Leve alzate - passo minimo. leve abbassate - passo 


massimo). 


Eclissaggio del carrello. 


la leva del distributore sporge di sotto il pannel- 
lo sinistro del cruscotto : leva a destra - carrello ab- 
bassato; leva a sinistra - carrello eclissato. 

il comando della frizione della pompa ë costi- 
iuito da una manetta a bottone a destra del distribu- 
tore. Per, innestere la pompa tirare il bottone [e girar- 
lo a destra per mantenerlo da solo in posizione di 
frizione innestata). 

la pompa a mano di soccorso ë sistemata lungo 
la parte sinistra della cabina del motorista. 

Il rubinetto piombeto per la discesa di soccorso 


è posto un poco a proravia del corpo della pompa. 


Freni. 
È doppio e costituito da due levette sistemate sui 


volantini degli alettoni. La intensità delle [renale è pro- 


Cabina di pilotaggio - Fronte (fig. 49, 


(V, schema a tav. 6). 


porzionale alla pressione esercitata sulla levetta che si 


aziona. 


Disinnesto comando di direzione del puntatore. 


Il volantino col quale il puntatore comanda il ti 
mone di direzione viene innestato facendo girare. a 
sinistra e tirando in fuori la maniglia a bottone che 
sporge dalla parte sinistra della cornice del quadretto 


dei contatti di massa. 
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Arresto della ruota di coda. 

La ruota di coda si fissa in direzione di marcia 
rettilinea girando a sinistra e lasciando uscire in fuori 
la maniglia a bottone che sporge dalla parte destra 


della cornice del quadretto dei contatti di massa. 


Estintori a C O 2. 


la leva per la messa in azione dell' estintore ë 


munita di un pomello rosso e sistemata a destra delle 


Cabina di pilotaggio = Fiancata sinistra (fig. 50) 
(V. schema a tav. 9). 


leve del correttore di quota: tirare energicamenle per 
aprire il gas. 

ll rubinetto deviatore a 3 vie per inviare il gas al 
motore incendialo è sistemato al di sollo delle leve 


del correttore. 


Tergicristalli. 


È sistemato sulll apparecchio un inieltore con ru- 


binetto deviatore a due vie per inviare benzina di la- 


vaggio sui vetri anteriori della cabina di pilotaggio. 


— M dee e 


Cabina di pilotaggio - Fiancata destra (fig. 51). 
(V. schema a tav. 4). 
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L' inieilore aspira la benzina per mezzo di un tubetto 
derivato sulla conduttura del cicchetto, presso il col- 
lettorino della pompa a mano. 

Tanto l'iniettore che il rubinetto deviatore a due 
vie sono sistemati sulla parete destra della fusoliera, 


presso il pilota destro. 


Portelli inferiori scompartimento bombe. 
(v. anche capitolo 9.2 « Armamento » e tav. 13) 
La leva della pompa del dispositivo idraulico di 
manovra è a portata di mano del puntatore. Per apri- 
re gli sportelli basta premere la levetta sulla impu- 
gnatura della leva della pompa. Per chiudere azionare 
la pompa finchè diventa dura da muovere. 


7. - Strumenti di bordo w. tavola 6) 


Il cruscotto della cabina di pilotaggio è diviso in 
3 pannelli: uno centrale, uno destro e uno sinistro. 

Il pannello centrale è montato con supporti rigidi 
alla struttura dell'apparecchio, mentre quello sinistro è 
fissato con supporti elastici antivibranti. Il pannello de- 
stro è diviso in due parti, una montata elasticamente, 
l'altra rigidamente. 

Su questo cruscotto sono montati i seguenti stru- 


ment: 


UO 


Cruscotto pilot! e plantana comandi motori (fig. 52). 


(V. schema a tav. 6). 


Pannello centrale. 
3 Contagiri Ivelocità di rotazione dei motori] 
3 Manometri dei compressori dei motori. 
3 Teletermometri olio motori a doppia scala 
doppio bulbo. 
3 Manometri olio motori. 


3 Manometri benzina. 


4 


O 
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Pannello destro. 
1 Indicatore ottico di pilotaggio (complesso Biseo| 
1 Altimetro fino a 8000 metri. 
1 Indicatore di posizione del carrello. 
| 


Manometro circuilo sollevamento carrello. 


1 Cronometro. 
2 Manometri per freni. 
3 Avvisatori d'incendio. 


Pannello sinistro. 
| Bussola < O. M. |. » per grande navigazione 
] Orizzonte artificiale giroscopico. 

| Giroscopio direzionale. 

1 Altimetro fino a 1000 metri. 

1. Indicatore di velocità (anemometro] 
1 Indicatore di salita e discesa. 

1 Indicatore di rotta. 

1 Sbandometro a pallina. 

1 Quadretto chiamata interfonica. 

2 filtri per orizzonte e direzionale. 
il eruscotto del motorista (fig. 53) si trova dietro 


al pilota di sinistra e SU di esso sono sistemati | se- 


quenti strumenti e comandi : 
3 leve comando rubinetti chiusura aspirazione 
pompe meccaniche. | 
3 leve comando rubinet 
| brio. 


H sul collettore di equili- 
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Cruscotto del motorista (fig. 53) 


3 leve comando aria calda. 

3 leve comando parzializzatore olio. 

| Magnetino < Marelli» . 
commulatore per avviamento. 
manometro per avviamento. 
rubinetto per avviamento. 
deviatore per avviamento. 


| 

] 

] 

| 

| iniettore (cicchetto]. - 
| deviatore per cicchetto. 

| rubinetto per carica freno. 

| rubinetto di derivazione dell'aria compressa per 


gonfiamento pneumatici. : 


Sul cruscotto del puntatore sono disposti i seguenti 
strumenti: . 

| giroscopio direzionale, con “ Venturi ,, indipen- 

dente. i 

1 indicatore di velocità, 

| altimetro a 8000 metri. 

| orologio. 

| filtro per direzionale, 

A destra del cruscotto: | cronometro a ritorno. 


Cruscotto del puntatore (fig. 54). 
(V. schema a tav. 6). 


Installazione pompa «FIMAC» (depressore] 


(tubi colorati in azzurro) (schema v. lav. Z) 


Sul motore centrale viene montata la pompa «Fimac> 
(1) collegate per mezzo di tubi al quadretto «Fimac» 
ed al serbatoio dell'olio centrale. | 

Dal quadretto « Fimac > a sua volta partono tre: 
tubazioni che rispettivamente si collegano all'orizzonte 
giroscopico (4), al giroscopio direzionale (16) e all'in- 
dicatore ottico di pilotaggio (3). 

Il quadretto « FIMAC > ë montato sulla fiancata 


sinistra della fusoliera, presso il cruscotto (fig. 50). 


8. - Gruppo motopropulsore 


la potenza motrice è fornita da un gruppo di 3 


«Alfa 126 R. C. 34» di cui uno piazzalo 


motori stellari 
altri due lateralmente da- 


in testa alla fusoliera € gli 
vanti al bordo d attacco dell'ala (fig. 551. 


puisore (fig. 55). 


Gruppo motopro 
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| castelli motori sono costruiti in tubi d'acciaio al 
Cr. Mb. saldati elettricamente e sono fissati ai rispettivi 
stacchi sull'apparecchio, ciascuno mediante 4 spine 
passanti Ifigg. 56 e 07). 

Il castello motore centrale è fissato all’ estremità 
anteriore della fusoliera con 4 spinotti. 

| castelli dei motori laterali sono fissati ciascuno, 
in alto, sul primo longherone, con due spinolli, e in 
basso, su apposite orecchie portate dal supporto del 
carrello, con altri 2 spinotti. 

le carenature, «gli: accessori, | comandi e let pe- 
rie sono disposi in modo da 3 un rapido 
smontaggio, di, tutto, il gruppo. motory nepe taura, per 
eventuali revisioni o riparazioni. 4377 NE 

| motori sono fissati sui loro cestelli col sistema 
elastico brevettato Savoia-Marchetti che impedisce il 
propagarsi delle, vibrazioni proprie dei motori alle 


strutture dell' apparecchio. | 
lo smorzamento delle vibrazioni è ottenuto scin- 


dendo in due parti concentriche l'anello frontale del 
castello: una parte è resa solidale col motore mentre 
l'altra fa parte del castello: esse sono riunite con bul- 
loni serrati con interposizione di molle a disco e 
chiudono tra di loro un anello di gomma opportuna- 


mente sagomato (fig. 58). 


Castello d 


el motore centrale (fig. 56) 


Castello 


Nell'anello cavo ante 


le (fig. 57). 
e Panello di gomma). 


diun motore latera 


riore trova sed 


Anello di gomma 


Molle a diste 


Porte P sa al mofore 


p 


pe 


Particolare di castello motore sezlonato lungo un 


elemento del supporto elastico Savoia-Marchetti (fig. 58). 


le carenature dei motori sono di tre pezzi: Un 
anello anteriore formato dal collettore di scarico e 
un involucro cilindrico in lamiera di duralluminio di- 
visa in due parli eguali secondo due generatrici e 
strette attorno al motore con ganci 4 farfalla (fig. 59). 

ll cambio e la pulizia delle candele si fa agevol- 
mente altraverso l'apertura anteriore di ingresso del- 


i 


l'aria di raffreddamento. 
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Alimentazione della benzina - iubi colorati in giallo). 


(Schemi v. tav. 8 e 9 . comandi diversi v. tav. 4, Š e Ol 


La quantità di combustibile che si può normal. 
mente rifornire ë costituita da 3460 litri di benzina che 
viene distribuita in 10 serbatoi. 

2500 litri, che costituiscono il carico normale tro- 
vano posto in 8 serbatoi sistemati nell'ala e collegati 
iutti a un collettore principale. Altri 960 litri possono 
venire immessi in 2 serbatoi ausiliari nelle navicelle 
dei motori laterali; la benzina in essi contenuta, per 
essere utilizzata deve venire travasata, mediante appo- 
sita pompa, nel gruppo dei serbatoi alari. In caso di 
necessità altra benzina può essere immessa enlro ser- 
batoi smontabili supplementari da sistemare nella fu- 
soliera. | 

l'alimentazione dei motori ë fatta normalmente 
dalle pompe meccaniche che fanno parte dei medesimi 
e che aspirano la benzina dal collettore principale. 
L'impianto permette che la pompa di un solo motore 
possa in caso di necessità, alimentare anche gli altri 2. 
In caso di guasti al collettore i motori laterali possono 
venire direttamente alimentati da 2 determinati serbatoi. 

L'impianto è pure provvisto di pompe ausiliarie a 


mano da usare in sostituzione delle pompe meccani- 
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che e di un serbatoio che può alimentare direttamente 


i carburatori per gravità. 


Nota. - | circuiti di alimentazione con pompa a 
mano e con serbatoio a caduta nelle serie di costru- 
zione più recente sono stati modificati rispetto alle se- 
rie primitive, 

Gli apparecchi di questa serie sono tutti provvisti dell'im- 


pianto del tipo modificato. 


Sistemazione primitiva (Tav. 8]. 


Serbatoi e loro collegamento. - | serbatoi sono del 
tipo speciale «Savoia-Marchetti» in lamiera di dural- 
luminio inchiodata con diaframmi interni. Gli 8 serbatoi 
alari sono incassati nello spazio esistente Ira i longhe- 
roni nella parte centrale dell'ala: sono tutti protetti 
da rivestimento in S. E. M. A. P. E. che chiude le falle 
aperte nella lamiera dai proiettili. Sono collegati da 
una rete di sfiatatoi e provvisti di indicatori di livello. 
| due serbatoi ausiliari costituiscono l'impoppature delle 
navicelle dei motori laterali e non sono protetti. 

| serbatoi sono contraddistinti con dei numeri ro- 
mani che sono riportati sulle leve di comando dei re- 
lativi rubinetti e sugli indicatori di livello. 


VII e VIII 


Sins € e er 


Serbatoio di riserva. 


IX e IX 


' 


4 
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Le singole capacità sono le seguenti: 


Serbatoio | (sotto la fusoliera, anteriore] litri 210 

> Ill e V (ai leti del precedente) > 200 cad. 
> Il (sotto la fusoliera, posteriore) > 580 
> IV e VI (ai fianchi del preced.) » 505 cad. 
> VII e VIII (all'esterno dei mo- 

tori laterali) . . > |50 » 
> IX e X (ausiliari, dietro ai mo- 

tori laterali) . : . > 480 > 


le condutture che collegano i serbatoi ai collet- 
lori sono in parte rigide e in parte flessibili come si 
vede negli schemi. | raccordi ai serbatoi sono fatti con 
un tratto di tubo flessibile ; i raccordi al collettore so- 
no fatti con rubinetti a cassetto cilindrico. 

| rubinetti sul collettore sono in numero di Š: 
due semplici (4 e 5) che stabiliscono la comunicazio- 
ne coi serbatoi VII e VIII, e tre abbinati (1-2-3) a 4 posi- 
zioni, rispettivamente per i serbatoi | e II, Ill e IV, V e VI. 
Questi rubinetti sono comandati con trasmissione rigida 
da 5 leve con settore a tacche di arresto sistemate sulla 
parete posteriore del posto del motorista. Le corrispon- 
denti posizioni dei rubinetti sono indicate sui seltori ac- 
canto alle tacche d'arresto delle leve. 

Per mezzo di tali rubinetti si può prelevare la ben- 
zina dai diversi serbatoi a piacimento. La benzina viene 


convogliata per gravità fino al collettore principale dal 
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quale, come vedremo in seguito, viene aspirata per 
essere inviaia ai motori. 

| serbatoi IX e X costituiscono, come ë già stato 
delto, una riserva di combustibile, che per essere uti- 
lizzata, viene travasata nel gruppo dei serbatoi alari 
quando la benzina in essi contenuta sia stata in parte 
consumata. ll travaso viene fatto mediante apposita pom- 
pa a mano tipo Magnaghi a doppio effetto IN) posta 
sotto il gradino di accesso dal corridoio alla cabina 
motorista-radio: il condotto di aspirazione parte da un 
collettore munito di due rubinetti (12) ai quali arrivano 
i due tubi provenienti ciascuno da uno dei due ser- 
batoi IX e X. 

Per servirsi di questa pompa occorre sollevare la 
pedana del gradino a guisa di coperchio e innestare 
la maniglia che, smontata, trova posto presso la pom- 
pa stessa, e aprire il rubinetto del serbatoio che si vuol 
Iravasere. Sempre nello stesso alloggiamento si trovano 
il collettore coi rubinetti (12) e un raccordo filettato, 
chiuso da un tappo, per l'attacco di una manichetta 
di tubo flessibile per travasare altra benzina eventual- 
mente contenuta in recipienti portati nell'apparecchio 
O in serbatoi addizionali montati in fusoliera. 


Circuito di alimentazione con le pompe dei motori. - Dal 


collettore la benzina passa ad un unico filtro (C] dal 
quale si dipartono tre condutture, provviste ognuna di 
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un rubinetto a cassetto, che vanno alle pompe dei tre 
motori trubinetti 6-7-8). 

I rubinetto (Ó) della conduttura del motore cen- 
irale è del tipo semplice, e serve solo a chiudere il 
passaggio della benzina mentre quelli delle condutture 
dei motori laterali 7 e 8) servono: 

1°) a isolare ciascuno dei 2 motori - 2°) a farli 
comunicare col collettore lallraverso il filtro] - 3%) a 
farli comunicare direttamente coi serbatoi IV e VI al- 
traverso apposite derivazioni, in caso di avaria al col- 
lettore. 

| 3 rubinetti a cassetto (67-8) sono comandati a 
distanza a mezzo di bowden da 3 leve con settore 
posto in allo a destra sul cruscotto anteriore della 
cabina del motorista. Quando le leve sono alzate i 
motori sono in comunicazione col collettore; quan- 
do sono abbassate orizzontalmente la comunica- 
zione è tagliata; quando infine si abbassi lo scontro 
di fine corsa che chiude in basso i settori, le due leve 
lalerali possono essere abbassate ulteriormente e si 
stabilisce la comunicazione diretta tra i motori laterali 
e i serbatoi IV e VI. 

Su ognuna delle due derivazioni che servono 8 
questo scopo € inserito un filtro (H) accessibile dal 
grande sportello inferiore della fusoliera. Sulle stesse 


derivazioni a monte dei filtri, si Irovano 2 rubinetti di 


| 


passaggio a scatto (16) che devono rimanere sempre 
aperti e vanno chiusi solo quando occorra fare la 


pulizia ai filtri. 


Filtro principale della benzina (al centro) 

e filtri sulle condutture di soccorso per alimentazione 
diretta dai serbatoi IV e VI (ai lati) (fig. 63) 
(vista dallo sportello di visita sotto la cabina piloti) - 


Su ciascuna delle condutture di mandate che colle- 
gano le pompe meccaniche IB) ai carburatori (U) ë mon- 
tata una valvola di ritenuta (C) e a valle di questa una 
derivazione dalla quale parte un tubo che si raccorda 
mediante un rubinetto comandato a distanza 19-10-11), 
al collettore d'equilibrio (F}{ Da questi tubi partono 
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anche le condutture che vanno ai manometri [FJ di 
controllo dell'alimentazione. Questa valvola impedisce 
che, in caso di avaria, vi possa essere ritorno di ben- 
zina al collettore. | 

Le condutture dei manometri della benzina hanno 


una derivazione provvista.dei rubinetti (14) per lo spur- 


(collettorino pompa a mano). 
(visti dal basso). (fig. 64). 


Rubinetti comandati a distanza 
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vanno ai tubi di mandata tra le pompe meccaniche e 
i rispettivi carburatori. Le valvole di ritenuta (C) impe- 


discono che la benzina inviata dalla pompa a mano 


si carburatori possa tornare al collettore principale. 

Nel caso che necessiti l'intervento della pompa 
a mano si lasceranno aperti, tra i rubinetti (9-10-1 1), 
quelli corrispondenti ai motori o al motore da ali- 
mentare con tale mezzo. 

La pompa a mano è sistemata dietro al primo lon- 
gherone sotto la cabina piloti e viene manovrata, me- 
diante rinvii ad aste rigide da una leva posta nella ca- 
bina del motorista, dietro il sedile del pilota di destra. 

Circuito di alimentazione per caduta. - Esiste anche la 
possibilità di alimentare i motori per caduta in caso 
di avaria istantanea all'impianto principale. i 

Con questo mezzo l'apparecchio può mantenersi 
in volo quei pochi minuti che possono essere necessari 
sia a individuare e a riparare l'interruzione, sia a proce- 
dere alla ricerca di un terreno d'atterraggio di fortuna. 

Questa sistemazione consta di un serbatoio a cadu- 
ta (S) contenente circa 40 litri di benzina piazzato nella 
parte superiore della fusoliera dietro lo scompartimento 
delle bombe. 

Il serbatoio è collegato con un tubo al collettore 
di equilibrio, e con un altro tubo di troppo pieno, 


munito della spia (T), al serbatoio Il. 
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l| primo tubo serve tanto per l'erogazione della 
benzina che per il riempimento. Su di esso ë inserito 
un rubinetto di intercettazione a cassetto (15) mano- 
vrabile direttamente dalla cabina del motorista o a 
distanza dal pilota di sinistra con una leva posta sulla 
parete sinistra della cabina. 

Sempre sullo stesso tubo è inserita, in prossimità 
del collettore di equilibrio anche una valvola riduttrice 
di pressione IK) che limita la portata nella direzione 
di riempimento mentre lascia libero l'efflusso in quella 
di erogazione. 

Il tubo di mandata e di erogazione e il tubo di 
troppo pieno sono collegati da un rubinetto di pas- 
saggio (17) posto sulla parete sinistra della fusoliera, 
presso la spia, nella cabina del motorista: questo ru- 
binetto serve a vuotare il serbatoio a caduta, quando 
occorra, attraverso la conduttura di troppo pieno. 

In caso di necessità l'utilizzazione della benzina 
contenuta nel serbatoio a caduta viene [falta aprendo 
i| rubinetto (15) e contemporaneamente i rubinetti (9- 
10-11). H combustibile giunge così ai motori, attraverso 
il collettore di equilibrio. 

Il riempimento del serbatoio a caduta può venire 
fatto in tre modi: | 

1°) Dopo aver aperto il rubinetto (15) ed essersi 
assicurati che sono chiusi i rubinetti (9, 10, 11), pom- 


pare con la pompa a mano. 


'| Se í molori sono in marcia apriré il rubinetto 


PO 


(15) mentre sono aperti anehe dl 9 cl re TS 
eccesso di benzina aspirata delle pompe meccaniche 
verrà così spinto nel serbatoio a caduta. 

Tanto nel 1° che nel 2° caso allorchè si vede pas- 
sare benzina attraverso la spia (I del troppo pieno, 


il riempimento è avvenuto e occorre chiudere il rubi- 


netto. (19). 
3% Attraverso l'apposito tappo esistente sul serba- 


oio stesso e sboccante sulla coperta della fusoliera. 


(Per lavaggio dei molori con benzina non elilizzata). 


Sistemazione del tipo modificato (tav. 8). 


Serbatoi e loro collegamento. - Rimangono invariati 
come nella sistemazione primitiva. 
Circuito di alimentazione con le pompe dei motori. - Ri- 


mane invariato come nella sistemazione primitiva, salvo 
il fatto che le pompe meccaniche aspirano attraverso 


le pompe a mano che sono trasparenti. 
Circuito di alimentazione con le pompe a mano. - Le 


pompe a mano (E) per l'avviamento e soccorso sono 


Ire A. M. tipo P. | | 
Ognuna di esse ë inserita lungo la conduttura di 


aspirazione della pompa meccanica del molore rela- 


livo, immediatamente a valle del rubinelto di controllo 
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1867-81 della conduttura stessa. Questa sistemazione è 


consentita dal fallo che, quando funzionano le pompe 
meccaniche la benzina attraversa liberamente le pompe 
4 mano, e, quando invece le pompe meccaniche 
sono ferme, azionando le pompe a mano, si può man- 
dare benzina fino ai carburatori, sempre per la stessa 
condultura. A questo scopo le pompe meccaniche so- 
no munite di una derivazione fornita di valvola tarata, 
la quale consente il passaggio della benzina fino al 


4 


carburatore. 
l'alimentazione con le pompe a mano, sia all'av- 


viamento dei motori, sia in, caso di emergenza durante 
il volo, viene fatta sempliceménte azionando le pompe 
slesse senza che occorra [are alcuna altra manovra. 

Le tre pompe sono montate su apposito supporto 
davanti al primo longherone solto la cabina. dei piloti. 
Vengono manovrale a distanza mediante trasmissione 
ad aste rigide e levelte di rinvio, da 3 leve sistemate 
dietro il sedile del pilota di sinistra. La leva centrale 
porta un traversino mobile col quale può trascinare 
anche le leve laterali nel caso che si vogliano azio- 
nare assieme tutte le tre pompe. 

Circuito di alimentazione per caduta. - Questo circuito 
consta di un serbatoio (S] contenente circa 40 litri di 


benzina, sistemato nella parte superiore della fusoliera, 


dietro lo scompartimento delle bombe. 
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Il serbatoio è collegato con un tubo al collettore 
di equilibrio e con un secondo tubo di troppo pieno, 
munito della spia (D, al serbatoio Il. 

Il primo tubo serve tanto per l'uscita della ben- 
zina che per il riempimento del serbatoio: collega in 
modo permanente il sefbatoio col colleltore, senza 
"intermediario di alcun rubinetto. 

Fra i due tubi che partono dal serbatoio esiste un 
collegamento controllato dal rubinetto (17), posto sulla 
parete sinistra della fusoliera presso la spia (T). L'aper- 
tura di questo rubinetto (17) permette lo svuotamento 
completo o parziale del serbatoio di caduta nel ser- 
batoio Il. (Questa manovra € necessaria solo per il 
caso di lavaggio dei motori con benzina non etilizzata). 

In caso di necessità l'utilizzazione della benzina 
contenuta nel serbatoio a caduta viene fatta semplice- 
mente aprendo tra i rubinetti (9-10-11) quelli corrispon- 
denti ai motori da alimentare. 

Il riempimento del serbatoio 8 caduta si può fare: 
1°) A motori fermi azionando una delle pompe a mð- 

no e aprendo il corrispondente rubinetto sul col- 

lettore di equilibrio. 
2°) Mentre i motori sono ‘n marcia aprendo i rubinetti 
(9), (10) e (11), la benzina aspirata in più dalle 


pompe sarà mandata al serbatoio (5I. 


x 
| 
| 
| 
| 
I 
| 
x 


gs ie 
As 


Si 


^ Quando l'apparecchio è fermo a Terra, i! ciforni. 
mento può avvenire direttamente dal tappo esi 
stente sul dorso della fusoliera [benzina non eli 


bo ' 


lizzata). 
Installazioni accessorie comuni a tutti i tipi d'impianto. 


Dispositivi di rifornimento. - Il pieno dei serbatoi può 
venir falto per mezzo di una pompa di rifornimento (1) 
fissa sull'apparecchio che spinge la benzina al collet- 
tore. la pompa è manovrabile attraverso lo sportello 
nel ventre della fusoliera solto la cabina dei piloti. || 
rifornimento può essere falto anche per mezzo dei 
tappi dei serbatoi III, IV, V e VI, che affiorano sul dorso 
dell'ala. Il rifornimento dei serbatoi ausiliari si fa esclu- 


sivamente attraverso i tappi esistenti sul loro dorso. 


Scarico rapido. - || collettore principale è munilo 
di una valvola di scarico rapido che permette di vuo- 
tare in breve tempo tutta la benzina contenuta nei ser- 
baloi alari. Detta valvola è comandata da una leva si- 
slemata sotto al gruppo dei settori delle leve dei ru- 
binetti dei diversi serbatoi (parete posteriore cabina 


motorista-radio). 


Sfiatatoi. - (tubi colorati in azzurro] - Tutti i serba- 


toi sono collegati ciascuno con due tubi ad una 


rete di condutture di sfiato per mantenere la pres- 
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sone interna prossima 4 quella ambiente e assicu- 
rare il regolare deflusso del carburanie. Tulla la rele 
[a capo a due prese d'aria dinamiche, rivolte in avanti, 
poste ei due lali sul dorso della fusoliera in corrispon- 
denza della cabina del motorista e riunite tra loro da 
un tubos hali prese servono a. Creore nei serbaloi una 
leggerissima sovrapressione che invili la benzina a de- 
fluire verso il collettore. 

| tubi dei misuratori di livello, all'uscita, presso gli 
indicatori, sono collegati con tubetti alla presa dina- 
mica destra. 

Il tubo di sfiato che proviene dai serbatoi e fa 
capo alla presa dinamica sinisira è munito di un ol- 
iuralore a manicolto che serve come sfiato all'interno 
della fusoliera e che viene aperto quando gli sfialatoi 
esterni siano chiusi dal gelo. 

Il collettore principale ha uno sfiolatoio indipen- 
dente con uscita dinamica rivolta all'indietro, [acenle 
corpo con la presa dinamica sinistra; questa uscila 
serve per avere una leggera depressione che invili la 
benzina a defluire verso il collettore. Il lubo di sfialo 
del colleltore corre all'interno della parete sinisira della 
fusoliera ed è munito di un rubinello che va chiuso 


quando si [a rifornimenlo per mezzo della pompa di 


bordo per evilare fuoriuscite di benzine. 


K... 


ela lei cosi Casma aus, 
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| serbatoi |X e X sono muniti ciascuno di uno sfia- 
tatoio indipendente con presa dinamica in pressione. 


Misuratori di livello benzina. - Gli 8 serbatoi alari 


sono muniti ciascuno di un misuratore di livello del ti- 
po « Televel ». Gli indicatori sono tutti riuniti assieme 
sulla parete posteriore della cabina motorista-radio. 

| misuratori non danno una indicazione costante 
e continua delle variazioni di livello, ma permettono 
al motorista in qualunque momento di misurare la 
benzina contenuta in ciascun serbatoio. Essi funzionano 
secondo il principio seguente. 

Nel serbatoio scorre lungo una guide verticale 
un galleggiante la cui posizione dipende dal livello 
e quindi dalla quantità di benzina contenuta. In cabina, 
a portata di mano del motorista, e fissato l'indicatore 
che è un'asta su cui è segnata una scala graduata, 
lunga quanto la corsa del galleggiante. L'indicatore e 
il serbatoio sono riuniti mediante una sonda, che è 
formata da un cavetto metallico flessibile il quale 
scorre entro una guaina di guida e porta ad un capo 
una impugnatura mobile lungo la scala graduata e 
all'altro capo una punta metallica mobile lungo la 
guida del galleggiante. 

Afferrando l'impugnatura si può far muovere facil- 


mente nei due sensi la sonda: essa però viene arre- 


e 


^^ 
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sala verso il basso quando incontra "$ galleggianie. 
Il punto dove l'impugnatura si arreste, quando la si 
spinga in basso, indica quindi sulla scala il vello 
della benzina, e sulla graduazione si può leggere il 


corrispondente conlenulo in litri, 


Dimostrazione schematica del funzionamento 
del misuratore di livello " Teievel , (fig. 65). 


| Il galleggiante è formato da un cilindretto di su- 
| ghero + è infilato su un hubo verticale che costituisce 
la quida, e porta una rolella di metallo che penetra 
| in un taglio praticato lungo tutta la lunghezza del tubo. 
La punta della sonda scorre all'interno del tubo 
e quando viene spinta in basso, allorchè incontra la 
rotella, si incastra Ire questa e il tubo facendo aderire 
energicamente al tubo stesso il galleggiante : COSÌ 
| lullo resta bloccato. 
' Il galleggiante e il tubo di guida sono chiusi in 
| un astuccio cilindrico forato che viene tenuto a posto 
| con un grosso dado che si avvita sul serbatoio. Dal > 
tubo di guida centrale parle la guaina, costituita da 
un tubetto metallico, che riveste la sonda. 
L'indicatore è costituito da un'asta sagomata che 


serve da guida all'impugnatura della sonda: sull'asta 


sono segnate 2 scale graduate in litri, una colorata 
in rosso per le letture in volo, una colorata in nero 
per le lelture a terra. 

Ogni qual volta si vuol conoscere il contenuto 
del serbatoio si sposterà di qualche centimetro verso 
l'alto l'impugnatura della sonda [perché il galleggiante 


sia sicuramente libero) quindi la si spingerà verso lo 


zero finchè non si arresta. 
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Circolazione olio - tubi colorati in bruno! 


lv. schema lav. 10) 


Ogni molore ha un proprio circuito completa- 
menle indipendente per l'olio di lubrificazione. L olio 
è contenuto in un serbatoio (A) della capacilà di 100 
litri del quale, attraverso un filtro (E), viene aspirato 
dalla pompa di mandata. La pompa di ricupero spinge 
l'olio in un radiatore a nido d'api {l) dal quale lorna 
di nuovo nel serbatoio. In caso che l'olio, per ecces- 
so di raffreddamento, trovi difficoltá ad attraversare il 
radiatore, una valvola a molla tarata (|) permelie il 


ritorno diretto al serbatoio di una parte dell'olio. 


Per il motore centrale. Per un motore laterale. 


Serbatoi olio (fig. 66). 


| serbatoi dell'olio sono sistemati nell'interno del 
bordo d'attacco dell'ala davanti al 1 lungherone per | 
motori laterali, e in testa alla fusoliera per il motore 
centrale. | 

| 3 radiatori a nido d'api hanno forma cilindrica 


e sono incassati ognuno in un tubo, ricavato nell'ala 


avente l'ingresso dell'aria sul bordo d'attacco e | uscita 
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Sezione dimostrativa della sistemazione 
di un radiatore dell'olio 


Lo spurgo di acqua serve per eliminare le condensazioni 
dovute all'umidità atmosferica (fig. 67). 


j^ sul dorso in une zona di depressione (fig. 67). La 
quantità di aria che attraversa i radiatori, è controllata 


a mezzo di schermi in lamiera manovrati dal gruppo 
delle 3 leve (O) in basso a sinistra sul cruscotto del mo- 
lorista lv. fig. 53). La trasmissione delle leve ai detti par- 
zializzatori è fatta con fili bowden e rinvii a carrucole. 

Il radiatore del motore centrale è a sinistra della 


fusoliera presso il radiatore del motore sinistro. 


L'impianto è completato da 3 manometri (MJ), po- 


sti sul cruscotto dei piloti per indicare la pressione 


del radiatori dell'olio 


ingresso dell’aria di raffreddamento 
dei motori centrale 9 sinistro. 
erto, il sinistro è notevolmente parzializzato. 


(fig. 08). 


Il centrale ë completamente ap 


delle pompe di mandata e da 3 lelelermometri (N) 8 
doppio bulbo con doppio indice € doppia scala, 
sempre su! cruscotto dei piloti, che segnano la tempe- 
ratura dell'olio all'entrata € all'uscita del motore. 


Avviamento tubi colorati in azzurro (aria) e in giallo (benzina) 


lv. schema tav. 11) 


| motori vengono avviati con l'aria compresso 


motocompressore «Garelli» (1. Il 
e è sistemalo dietro il sedile del 


per mezzo di un 
motocompressore ch 
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pisa sinistro, carica la bombola (2) munita di mano- 
mata ^. Un rubinetto (4) munito di deviatore a 3 
sezioni (3) permette di mandare Varia compressa al 


“he si vuole avviare ; altri 2 rubinelli' permel- 
use ch inviare Varia alla bombola dei freni e alla 
atesa per servizi cliversi, 

| ^"binelli e il manometro sono installati sul cru- 
^colte del motorista sul quale trovano posto pure l'iniel- 
tore 121 del cicchelto, il suo deviatore (10), il magnelino 
a mano di avviamento (6) e il suo commutatore [7]. 

| tubi dell'aria compressa sono verniciati in azzurro 
edi tubi dell'iniettore della benzina sono colorati'in giallo. 

| commulatori di massa (8) si Irovano sotto il pan- 


nello centrale del cruscotto piloti. 


Eliche a passo variabile. 


| tre motori dell'S. 79 azionano ognuno un'elica 
metallica le cui tre pale, mediante comando, possono 
assumere due posizioni diverse prestabilite, corrispon- 
denti l'una al passo minimo di migliore utilizzazione 
in decollo e salita, l'allra al passo massimo adatto 
alla velocità di crociera. 

Il meccanismo di variazione del passo è conlenu- 
lo nel mozzo ed è azionato da un sistema idraulico 


che utilizza la pressione dell'olio di lubrificazione del 


molore. 


Ait Ien a idioti ARI gi 


le pale sono monlale sul 110420 per mezzo di 
cuscinetti a rulli e bronzine 1n modo che possono 
ruolare allorno el proprio osse. 

la posizione corrispondente ol passo mossinio, 
cioè al regime di crociera, viene montenuta dall ozio- 
ne combinata di molle e di pendoli centrifughi mon- 
lali sul mozzo. la posizione corrispondente ol posso 
mínimo viene ullenuta vincendo l'azione delle invile e 
del dispositivo centrifugo con una forza aniagonisla, 
che si crea [sullo stantuffo del dispositivo idraulico 
quando si irmmelle in queslo l'olio sollo pressione. 

L'incidenza delle pale, corrispondente ai passi mos- 
simo e minimo, viene regolala preventivamente in officine. 

L'elica adollata è del tipo € Savoia - Marchetti » 
W. 130 che è costruita per molori Alfa 126 R. G. SA 
speciolimenle adallali, già provvisti di un disiribulore 
di comando col quale si immelle l'olio in una presa 
dell'albero porla-elica. H disposilivo idraulico che upe- 
ra la variazione del passo è incorporato nel mozzo € 


gira con esso. 
Descrizione e funzionamento dell'elica P. W. O. 2. 
iV. lov. 12) 


l| mozzo propriamente dello ë in acciaio siompolo. 


Nella parle inlerna, Cava, ë lovoralo l'accoppromenio 


lie 


per l'albero molore, mentre all'esterno. si nolano 


aparon q OL che Serrano Oo seUt Qus Das 
delle peis {ll}, ed una assiale rivolta IE R oo 
di jorma iubolare, sullo quale ë monë ú dior oslivo 
desea: Miel (Sato BI Ogni cse Sce Reato IS DIETRO 


F Pp wul- quee per mezzo j UNS da COR AIR 
viene inflicia la pula. À flanco di Qu. mese se "pae 
e ncavaià una guida cilindrica cava, Sara ela ail ài- 
bero molore, eniro la quale, scorre uns ciel igliero 
di comando 118) che, sporgendo nell'interno della se- 
de siessa, imbocca nella corona dentata ricavs:s sulia 
base della pala (12). 

Ai di sopra dell'uscita posteriore di ogni guida 
sporgono 2 alelle che costituiscono la staffa cne porta 
il futero di un pendolo centrifugo. 

il mozzo è diviso in due metà, e si apre secondo 
un piano normale all'asse e passante per le inezzerie 
delle sedi. l 

la parle centrale (1), il cui interno porió i'accop- 
piamento coll'albero molore, e il cui esterno coslitui- 
sce il fondo delle sedi delle pale, è tutto un pezzo 
con la metà posteriore. 

la metà anteriore porla l'espansione tubolare, den- 
iro la quale, con aggiustaggio cilindrico, si va ad in- 
filare la sporgenza centrale della metà posteriore. 


le due metè del mozzo sono riunite mediante dei 


bulloni passanli. 


y 
i 
| 
Etica tripale W. 130 (lig. 69). 
le ire pale sono in durolluminio. Sulla base di | 
ognuna è ricavala una flangia (12) che serve ad unire, | 


col tramite di un cuscinetto reggispinia (13), la pala E 


a d meszos Sul ¿o della fiangio e lavoroià in ila 


E ES ane cie Salah mede Dei ant i 
tera exucOlgoele Pi s DEEL NG ne a Gi O Si [dae 


eres di CERE TC Solo la Nase a ilo 


— 


SERIES -—— —S E oa ÍA | | 
cilindrico guarniio con Una bronzina fia] iesu) pre 


slo con tre vili IA che viene invesilla Sul Pet in 
fondo alla sede. 

il meccanismo di variazione del pasto è gosie de 
un gruppo di tre cremagliere che sposlano assial- 
mente in un senso O nell'altro, facer ruolare le pale, 


secondo che si la prevalere l'azione del dispositivo 


cenlrilugo o di quello idraulico. 

le cremagliere sono delle asle cilindriche con ia 
parle centrale filettata che costituisce la denliera. La 
forma di vite serve in quanto, facendo ruolare una cre 
magliera senza farla scorrere, si varia il calellamento 
della pala da essa comandata indipendentemente dalle 
altre pale. Questo serve per la regolazione e la mes 
sa a punlo dell'elica. 

le teste anteriori delle cremagliere sono [issate 


mediante distanziatori (20) e dadi (21) a 

(31) del disposilivo idrostatico, che scorre sull appen- 
dice tubolare anleriore del mozzo. ie teste posieriori 
sono libere e vengono allaccale diretamente delle 
punterie di regolazione (28) delle leve dei pendoli cen- 


trifughi (26). | pendoli sono costituiti da bilancieri di 


cui i! braccio più lungo porla la massa pendolare, 
mentre quello più corto porta la vite di regolazione 
che punta sulla cremagliera. 

la forza centrifuga che si crea nelle masse pen- 
dolari durante la rotazione dell'elica, contrasta il mo- 
menta torcente che si crea nelle pale e le tiene in 
equilibrio torsionale ad ogni regime e posizione. Tre 
malle 1301, coassiali con le cremagliere, danno un ri- 
chiamo costante verso la posizione di passo massimo 
che sarà perciò presa tutte le volte che venga a man- 
care la pressione nel dispositivo idraulico. 

dispositivo idraulico è formato da un cilindro a 

doppio diametro entro cui scorre lo stantuffo anulare 
che ë fissato alle cremagliere: la parete interna del ci- 
lindro è costituita dall'appendice tubolare che sporge 
anteriormente dal mozzo. la parele esterna ë formata 
da una scatola (34) che viene fermata. sull'appendice 
tubolare per mezzo di una ghiera filettata (42). 

lo stantuffo ë munito di due. vuoi anulari 
137) che aderiscono alle due pareti. del cilindro per 
assicurare la tenuta dell'olio, e porta nel suo centro 


una .— ee conica da “a serve d ‘guida e scorre 


di gti ~ xi vin 
ca y su 


> <q: $ 


sulla parte interna, 
la presa dell'olio e fatta sulla lesa  dell' albero 


porta elica, per mezzo di un tubetto! (39) che sbocca 


p 


nella parete interna del cilindro. 


Xo Veg olio 


Porzione di passo 


Mas 1mo 


“azione della forza 
centrifuga 


Porzione di galt 
Minimo 


Dimostrazione schematica del funzionamento degli organi 


che operano la variazione del passo nell’elica W. 130 (fig. 69a). 


ll distributore, per mezzo del quale si può sca- 
“care il cilindro, o introdurvi olio sollo pressione, [a 
parte del motore. Esso viene comandato dal pilola a 
mezzo di trasmissione flessibile Bowden. 

All'atto della partenza, a molore in marcia, quando 
con la manovra del distributore si introduce olio sotto 
pressione nel cilindro del servo-mnotore idraulico, il 
gruppo delle cremagliere viene sposiato indietro a 
[ondo corsa e le pale assumono l'assello di passo mi- 
nimo Iv. fig. 698). Quando si voglia passare all'asselto 
di passo massimo si porta la leva che comanda il di- 
stributore nella posizione opposta e un volume d'olio 
corrispondente al volume generalo dalla corsa dello 
stantuffo viene scaricato nel carler del motore, lascian- 
do prevalere l'azione dei pendoli centrifughi. La ma- 
novra può venire effettuata, a seconda dell'occorrenza, 
in qualunque momento purché i molori girino, anche 


a pieno gas. 


Installazione pirometri. 


Perché il motorista possa continuamente control- 
lare la temperatura dei cilindri dei motori, rendendosi 
subito conto delle possibili anormalità di funzionamento, 


e possa regolarsi di conseguenza per la condolla dei 


motori stessi, è prevista l'installazione sull'apparecchio 


di un impianto di pirometri a coppie termoelettriche. 
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L'installazione comprende: 


n n n > f 
18 coppie lermoeleltriche di (erro-cosleniena: esse v 


hanno la forma di un anellino che viene stretto contro 
la lesia del cilindro per mezzo di un bulione apposito. 
Da ciascuna coppia partono due condultori per il col- 


legamento allo strumento di Misura... 


Un commutatore a 19 posizioni (6 per molore 4- zero), 


a contalto strisciante, con comando! LE “manopola e in- 


dice mobile contro un quadrante” numerato. 


w igi ! 
Uno strumento indicatore va. magnele: ¿permanente e | 


———— —À— ——  €——M— P du A 


bobina mobile, con quadrante ‘gradueidi ¿de zero a 
350 gradi centigradi. . 


le coppie lermoelett riche sonó Montale sulle teste ! 
di sei cilindri per ciascun motore. e Sono collegate al 
commulatore per mezzo di conduttori compensati. Per 
mezzo del commutatore si stabilisce il contatto tra lo 
strumento di misura e la coppia del cilindro da pren- 


dere in esame: la misurazione viene falla per un ci- 
lindro alla volta. | 
Il commutalore e lo strumento di misura sono riu- 
nili assieme su apposito pannello montato a sinisira 
del cruscotto del motorista. 
la fig. 70 mostra lo schema completo della in- 


stallazione. 
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mur « Bredo Salary calibro 2,7, «or callcelun a ngs 
io o meglion melallici scomponibis, = do Une quere 
eventuale miray ata Lewis Cal. sa 

le ire inilroyholrici « Breda ool » 2000 Paqu di 
dispositivo di riorfno pieumalico. Della boribola del 
molocompressote di avviamento si stocco una. detivo- 
¿one munia di rubinetto. A volle di questo parle 
un lubello in oliuminio, verniciato in colore azzuno, 
che si divide do j rami i qual terminano ciascuno, 
per mezzo di un trello di tubo jiessibile, ol con- 
gegno di riermo di ciascuno milraghetrice. Per [ar 
iunzionare il disposilivo bisogna, al momenlo necessa- 
no, aprire il rubinetto dell'aria compressa: allora, 
quando occorre riormore una milraglielrice, basa eser- 
cliore uno sforzo relalivamenle piccolo sulla leva di 
riormo che aulomolicamente si sposa da sé. [Lohe- 
o. Vi fug v t. 

Uno delle 5 5a[at è fissa per il tiro in caccia. É 
poslala sul lello della cabina ci pilotaggio e sporo ol 
disopra del disco dell'elica del moiore centrale. Viene 
essa in azione per mezzo di un bolone eielirico 
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Schema comando elettrico mitragliatrice in caccia (fig. 72). 
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Comando delia mitragliatrice in cacciaisul volantino 


alettoni dei pliota sinistro). 


interruttore di sicurezza puo egere abbassato 


Il coperchietto del 
posizione di «sicura» (fig. 73). 


completamente solo nella 


Per la mira serve un..collimaiore mobile fissato * 


fitto della cabina e un mirino fisso montato. sul 
muso delia fusoliera davanti al pilota sinistro (figg. 74-73). 


Collimatore della mitragliatrice In caccia - a) Linea di mira. 
(fig. 74). 


Collimatore della mitragliatrice in caccia 
in posizione di riposo (lig. 75). 
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La miifay metrics: m caccia non webs pro inoniatá, 


pur rimanendo i'installa 
Una seconda milragliatrice Selai, urandeggianile, 
rivolta verso la cova ë montata su un jorcelione 


girevole sul dorso della jusoliere nella cabina motori- 


sia-radio. Ha un angolo di brandeggio  orizzontàie di 
circa 30" per parte, ed un alzo massimo Ju JO que 
spone di 500 colpi. 

š ll nastro caricatore trova posto in due scatole 


della capacità di 250 colpi l'una, che, in posizione di 


- 
Vista posteriore della mitragliatrice in caccia 
con l'eiettromagnete di comando (fig. 70). 
i 


— 


ripos, sono exyenciale alla parete noveriore, a de- 
stra delle leve dei rubinetii e dei lelevel Al momento 
di usare l'orina esse vengono montate, gno alla visita 
nel porte scatola [visibile alla sinisira nella fig. 36) 
che si trova a destra della inilragliatrice, sopra al cor- 
ridoio di comunicazione. La scatola raccogli bossoli 
e maglioni ë montala e sinistra dell'arma, sempre sulla 
pare!e posteriore. 

Normalmente la milraglialrice sia orizzoniale, e la 
feritoia e la canna sono coperte da una carenatura 
portata dallo sportellone superiore del compartimento 
bombe. Questa carenalura è composta di due tegoli 
scorrevoli lalerelmenie, che, al momento di aprire il 
fuoco, vengono allontanati Ira di loro scoprendo co- 


si la feritoia. 


Mitragliatrice In caccia e mitragliatrice dorsale scoperte 
(fig. 79). 


Tegoli mitragliatrice dorsale aperti (fig. 80). 


š 
So 
v 
J 
E 
0 
0 
G 
un 
da 
o 
9 
o 
O 
T 
+ 
d 
D 
G 
> 
° 
D 
0 
= 


— s a. men 


LA 
d 


| tegoli vengono manovrali direllumente a mano; 
di più la copertura dorsale della cabina è formala da 
eiementi scorrevoli l'uno sull'allro a canocchiale, ma- 
novrabili direttamente a mano, che permellono la 


completa scoperiura dell'arma ed una compleia visi- 


E yeu 


Lilla, (Ig. OQ 

La terza mitragliatrice Breda è piazzala in modo 
analogo alla precedente, sotto il ventre della fusoliera, 
nella parte posteriore della navicella del puntatore. 
Ha un angolo di brandeggio di 35° per parie, un al- 
zo da 0° a - ZÜ", dispone di 500 colpi. 

Sopra il supporto della mitragliatrice c'è la scatola 
porla nastri. | bossoli e i maglioni vengono raccolti in 
fondo alla navicella. La feritoia è chiusa anche quì da 
una capoltalura in due parli scorrevoli. 

| 2 legoli sono tenuti chiusi da molle elicoidali 
contenuti in aslucci lubolari e vengono aperli ognuno 
indipendenlemente dall'altro mediante la trazione di 
una funicella metallica. Ogni [une viene afferrata me- 
diante un anello che si aggancia a un piuolo apposito 
a porlala di mano del liratore per manlenere la fe- 
ritoia aperta [v. fig. 82). | 

le due mitragliatrici brandeggiabili S.A.F.A.T. cali- 
bro 12,7 su alcuni apparecchi sono munite del con- 
gegno di mira per armi mobili tipo S. A. l. mod. 1/2 
lipo S. 79 che [a automalicamente la correzione della 
deviazione dala alla traiettoria della pallottola dalla 
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e ventrale (fig. 82). 


Dimostrazione schematica del funzionamento del tegoli 
delle feritole delle mitragliatrici S. A. F. A T. dorsale 
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Mitragliatrice ventrale a feritoia aperta 


vista dalla cabina di puntamento (fig. 83). 
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usa (fig. 84). 
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Mitragllatrice Venise a ia aperta - 1 gambali del puntatore 


sono abbassnil dig: s 
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componente dovuta al mólo dell 'aeroplano, rispello ad 
un bersaglio supposto. giu ds - 
Tale congegno. (fig. 87), Cons ajdi, un occhiello di 


" ia. Zy) ico 
mira fisso e di;un mirino. vict jontato con sospen- 
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uU 
sione cardanica che” Viene ‘orie fato al vento prodotto 


dalla traslazione dell'apparecchio. 

La sospensione cardanica è (costituita da un anello 
fisso (A) entro cui è girevole, : sh un asse parallelo alla 
canna dell'arma, un anello. (BI; munito di impennaggt. 

Nell'anello IB) e imonlaló | :l'archetto (C) portante il 
mirino e altri impennaggi: e " girevole attorno ad un 
| asse” perpendicolare! LE primo. 
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modello 1/2 


Congegno di mira per armi mobili tipo S. A. I. 
(fig. 87) 


E" chiaramente comprensibile che la deviazione 
della linea di mira è nulla finche l'arma rimane paral- 
lela al moto, mentre la correzione aumenta man mano 
che l'arma viene allontanata da tale direzione. 

l'occhiello di mira (D) è registrabile a lerra, in 
funzione della velocità prevista, sul supporto che porta 
indicate le scale di regolazione. 

La mitragliatrice Lewis è montala su un supporto 
scorrevole che le permette di sparare dall'uno o dal- 
l'aliro degli sportelli laterali della cabina del puntatore 


(figg. 88 e 89). 
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Mitragliatrice Lawis laterale (fig. 88). 
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Supporto a doppio scorrimento per la mitragliatrice Lewis 
| (fig. 89). 

! Armamento offensivo. 

| | diversi carichi di bombe possono essere costi- 
y tuiti dalle seguenti combinazioni: 

| 2 bombe da 500 Kg. = Kg. 1000 - oppure 

| 9 » Y 200 Oe we» ct 12509 > 

| 12 » y 100 > = > 1200 > 

| 768 Spezzoni da Kg. 2 = » 1536 
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nel comparti 


bombe sono sislemale 
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ricavato nella parie cenirale destra della [uso- 


posito 
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a parte anteriore con la c 


e }isncheggiato a sinistra da 


liera, 


della fusollera nel compartimento bombe lig. 


mette in comunicazione | 
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Sezlone 


Hevamento delle bombe. 
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. Corridoio di comunicazione. 
- Bombe da 500 kg. 

- Cestello di guida per 

- Portelli inferiori. 

- Sportellone aperto 

- Verricello por 
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Joso del compartimento bombe è costituito da 
on robusto traliccio che porta | ganci a cui vengono 
appese verticalmente le bombe, le quali restano gui- 
ds ge ass R: intercambiabili secondo la 
combinazione scelta. 

I! fondo del compartimento è costituito da due 
sportelli a cerniera che vengono aperti dal puntatore 
oer mezzo di un comando idraulico. 

ll puntatore trova poslo nell' apposita navicella 
posteriore, munita di una grande finestra panoramica 
chiusa da un vetro di sicurezza che viene protetto con 
una apposita saracinesca in lamiera da sollevare al 
momento opportuno. Attorno alla navicella, la cabina 
di puntamento è munita di aperture chiuse da pannelli 
trasparenti che permettono l'osservazione di un grande 
tratto di terreno sottostante. 

Al puntatore è assicurato un campo di visibilità 
compreso tra 85° in avanti e 15° indietro dalla verti- 
cale, e tra 25° a destra e 25° a sinistra del piano di 
simmetria dell'apparecchio. 

Davanti al posto del puntatore è montato il tra- 
guardo di puntamento modello «Jozza» e più in alto 
si trova una tastiera per il comando meccanico di 
sgancio delle bombe. Davanti al puntatore ë montato un 
cruscoltino che porta un altimetro, un indicatore di ve- 
locità, un giroscopio direzionale e un orologio. Un cro- 
nometro a ritorno è sistemato .a destra del cruscollino. 

A destra del puntatore si trova il volantino per il 
comando del timone di direzione, nonchè la leva della 
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Cronometro a ritorno. t 75, : 
Comando del eronoraetros | È š 
Volantino del timone dirézione.. | > 
Cruscotto. © * is yi hl ognibgp PRI 
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Tastiera di sgancio. sà m b A upei o 7 ; 

- Leva della pompa di chiusura dei portelil del compartimento bombe, 
Levetta apertura portelli:compartimento bombe. ; 
Saracinesca di prutezione;della finestra di puntamento. | 

l Autocronometro della maéchina fotoplanimetrica. 

tt. - Quadretto di chlamata interfonica.. 


12. - Gambali retrattili per il puntatore. - 
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di gambali relrattili in lamiera che il puntalore, quando 

va al suo posto, spinge in fuori ed usa per infilervi 
le gambe e restare seduto comodamente iv. figg. 91-22). 

Il meccanismo di sgancio delle bombe è così co- 

situilo: i ganci propriamente delli hanno una coda 


Bomba agganciata. 
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Sgancio. 


ombe (fig. 93). 


Agganciamento. 
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quale puo così aprirsi 
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montata nella staffa 


comma 


la rotazione della camma, provocata 


libera la coda del gancio 


sotto Y azione del peso dell 
vanno a riunirsi, guidali da 
ra. la trazione dei fili non ë 


mezzo dei tasti, ma da ro- 


elle bombe - si vedono i tasti 2-3 e 6-7 
ancio delle bombe da 500 Kg. (fig. 94). 
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buste molle che vengono caricate prevenlivamente 
dallo stesso puntatore prime del lancio e liberale al- 
l'istante volulo premendo sui tasli. 
la tastiera porta 12 di quesli scatti da cui parlo- 
no altrettanti fili che corrispondono al massimo nume- 
“o di bombe. Essa è costituita da una scatola da cui 
sporgono 12 tasii numerati e 12 leve per caricare le 
relative molle (fig. 24. ~ | 
A destra del tasto N. 12 sporge un altro tasto 
che serve a8 lanciare contemporaneamente tulle le 2 
bombe i cui scalli sono stati armali. A destra della ` 
tastiera si trova pure un grosso bottone godronato 
che serve a disarmare gli scatti quando siano state 
caricate le molle e non si voglia più eseguire il lan- 
cio ritornando in sicura. A sinistra un altro boltone 
eguale serve a spostare un indicatore sul quale sono | 
segnale le diverse combinazioni di carico di bombe | 
e i relativi tasti da premere. | 
la posizione di sicurezza ë oltenuta semplice- 
mente col non armare le leve degli scatti topera- | 
zione questa da farsi solo prima del lancio]. Di più | 


un coperchio in lamiera munito di lucchetto chiude la 


tastiera quando non la: si usa. i 

La fig. 95 dimostra il funzionamento della tastiera: | 
nella posizione di sicurezza la molla (1), chiusa nel | 
suo astuccio e canocchiale, rimane in riposo. Nella l | 
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posizione di «armata» la molla e cericala e resta 

compressa tre la leva (3) e la coda del tasto (ó); in 

ale posizione la leva rimane vincolata al gancio 14). 
Premendo sul tasto si libera la molla che esercita 


la Irazione del filo. Lo scaricarsi della molla 11) 


EP eps 


COS 


carica una contromolla di ritorno più debole (2 che 


serve 8 riporlare lutto alla posizione primitiva quando, 
alzando il gancio (4), si lasci tornare in riposo la leva. 
Questo si ottiene facendo girare la camma (5) per 
mezzo del nominato bottone godronalo a desira della 
tastiera. 

Nella fig. 1.9 si vede il gancio alzato per liberare 
la leva, ma appena si lasci andare il bottone, la cam- 
ma torna orizzonlale e il gancio si riabbassa in posi- 


zione di presa. 
la camma (7) e ricavala su un alberello coman- 


dato dal 13° bottone a destra e serve per il lancio 
simultaneo. | 
Il traliccio dorsale dello scompartimento bombe 


porta 7 ganci numerati che servono per la sospen- 


sione delle bombe da 250 e 500 kg. 


Le bombe da 500 kg. vengono appese, mediante 
braghe di cavo d'acciaio, una' ai, ganci 2e3, e l'altra 
ai ganci 6 e 7 (fig. 98). | relativi. tasti vengono in que- 
sto caso accoppiati con. appositi i morsetti per assicu- 


rare la simul aneilà dello: ai fig. 94). 
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Le cinque bombe da 250 kg  venjorio eppese 
ognuna ai ganci 1, 2, 3, d e 5 che corrispondono di 


numeri della tastiera (ig. 1001. 


botta 
raiaii A 


Le 12 bombe da 100 kg. vengono sospese per 


ogiva, con |impennaggio in basso, ad airretianli Gan- 


ci lissali ad un ieleio mobile, deilo iroyerzóà, Elie viene 
H í 4 

innestato con 4 ine «ot 1 aliccio ESE TINO T2 

innestatoó con + spine scu c ie Ira O [SSO gres e 


| 12 fili che partono dalla  tasiero sono inferrolli 
in alio, all'ingresso dello scompartianenio delle bombe, 


da tenditori che servono anche pe: la regoiozione. Al 
n 


lendilori dei fili dal n. 1 al n; 7 si attaccano con spine 


alti 7 fili che vanno ai ganci del traliccio fisso per il 
lancio del'a bomba da 500 o da 250 kg. mentre quelli 


Traversa per le bombe da 100 Kg. (fi. 201. 
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Schema della disposizione del carico di bombe da Kg. 500. 


(fig. 97). 
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Schema della disposizione del carico dibombe da 


250 Kg. 
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el carico di bombe da Kg. 100 
(fig. 101). 
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Cestelli con elemento mobile per bombe da 500 Kg. | 
‘fig. 103). 


Cestelll per bombe da 250 Kg. (fig. 104), 
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reversa porla-spezzoniere al siacceno dal IenCliori 


Cestelli per bombe da 100 Kg. e spezzoniere (fig 105). 


Verricello portatile per Il caricamento delle bombe (fig. 100), 


E cab Z css esa E cs EE quelli 
ulla traversa che ë stata monlala. 
| Ali si affacciano ognuno davanti al proprio ten- 


ditore e non vi e pericolo di commeltere errori nel 


collegamento 
| cestelli di guida sono di tre tipi: uno per le 


g., uno per quelle da 250, uno per 
103 :105). Quesr ultimo serve anche 


zoniere. | cestelli vengono introdotti da 


o delle bombe in funzione. 


Verricello per il caricament 
il caricamento della prima bomba 


Si noli la carruzola cu guida il cavo per 
verso prua da 250 Kg. (fig. 1071. 
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caricamento delle bumbe si eijeilua per mezzo 
di un verricello mobile che viene  appogiliaio sul irà- 
liceio dorsale dello scompartimento bombe, eprendone 
il grande sporlello di coperiura. i verricello è munio 
di zampe che sinnestano in apposili [ori predisposti 
nei iraliccio e può assumere diverse posizioni in mo- 
do da venire a trovarsi direttamente sopra sgui bomba 
de sollevare. Solo la prima bomoe do QU dS. Wersò 
prua) viene sollevala facendo passare il cavo nella 
carrucola posia sopra al suo gancio (r. 106 e 107). 


le bombe vengono caricale nflandole dal bassc 


per mezzo dell apposito carrellino. 
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schema della disposizlone del carico degli spezzon! 


in 12 spezzoniere (fig. 109). 
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Le 12 spezzoniere vengono sospese ad una tra- 
versa mobile apposita (fig. 108) che viene sistemata 
nello scompartimento bombe in maniera del tutto ana- 
loqa a quanto si fa per le bombe da 100 kg., e so- 
i tende dipoe degli sess cestelli delle bombe da 
ie: 

Ogni spezzoniera € costituita da un fascio di 8 
canne di duralluminio disposte in cerchio attorno al- 
l'asse della spezzoniera slessa. 

in basso le canne sono chiuse da altrettanti spor- 
iellini che vengono comandati da una camma a di- 
sco opportunamente sagomata. la camma è montata 
su un alberino centrale verticale, munito di innesto 
che va ad inserirsi nel comando di apertura sistemato 
nella traversa. la camma, compiendo un giro, apre 
uno per volta gli 8 sportellini (fig. 110). 

la traversa è munita di 12 dispositivi d' apertura 
dai quali partono altrettanti fili che vanno collegati ai 
ienditori che fanno capo alla tastiera. 

Ogni spezzoniera viene sospesa al telaio per 
mezzo di due spinotti. 

Ciascuno dei dispositivi di apertura è costituito 
da una molla che viene caricata preventivamente e 

i viene liberata al momento opportuno per mezzo della 


tastiera, provocando così la rotazione di un alberino 


innestato su quello della spezzoniera. 


L'aiberino del dispositivo è girevole in una bus- 
a fissa alla traversa e sporge verso il basso. È im- 
pegnato al centro di una mollo a spirale ancorata 
alla traversa, che lo richiama in una posizione fissa. 
ello albermo è solidale un disco portante alla pe- | 
riferia un nasello che va a impegnarsi in una camma, in 
tutto analoge a quella che aprono i ganci delle bombe, 


e che e comandata dalla tastiera a mezzo di un filo. 


Lei 


che, ruotando nel senso della freccia, ha aperto lo sportello di unazcanna e sta 


, 
Parte inferiore di una spezzoniera - Si vede chiaramente la camnia 
aprendo quello della successiva (fig. 110° 
í 
f 


Il caricamento di ogni dispositivo si fa, prima che 


sia montata la relativa spezzoniera, per mezzo di una 


chiave apposliu, lacendo compiere un gio rio de- 
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CO sie Hnpegnslo nella «calme di aperta, 

c lia delle ei n, el ae a Ato a : 

SI sospende allora la spezziniera ella roverso iiS- 
i ona nen 
kew 


Parte superiore di una spezzonlera (fig. 111, 


l. - Levetta di sicurezza. 
2. Estremità delPalberino centrale con l'imbocco che si innesta nel dispositivo 


di apertura della traversa. 
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L'innesto dell'alberino del dispositivo di aperlura 


con quello della spezzoniera ë oltenulo ¡mediante un 
le parle del pri- 


elemento a scorrimento assiale facen! 
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mo alberino. 
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spezzoniere cariche, non vi sia pericolo che lo spor 
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iellino di qualche canna si apra lasciando sfuggire gli 


zzOni, ogni spezzoniera è munita di una levetta di 
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Spezzoniera appesa alla traversa - Si vede che la testa dell’al. 
ura è innestata; nell'alberino della spezzoniera e 


la levetta di sicurezza permette la libera rotazione (fig. 112). 


n 
i 


berino del dispositivo di apert 


B 


sicurezza a molla fissata all'alberino, la quele impe- 
gnandosi in un dente solidale con la parte fissa im- 
pedisce all'alberino di ruotare finchè non sia innestato 


nel dispositivo di ‘apertura (figg. 111 e 112). 
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li disposilivo di nanovra de! portesi Inferiori dei compar- 


¡mero ui I xe UO RETI. cu sn 


a Gainza idraulico [scheme v. tav. 15 Mus mter 
Lorgeno che azione + porlellt € un rmarlinetto 
idraulico g ARA i Cui staniuiio pura uno 
stelo che termina in basso con una dansa Ccremaglie- 
ra, La cremagliera si impegna in due settori dental 
ciascuno dei quali e solidale con una leva che, altra- 
verso una bieilette, muove un poriclio. 

La capacilo inferiore del marfinetto e in cosiante 
comunicazione con laccumulaiore di apertura (5i cioe 
col solito recipiente slagno in cui del liquido viene 
manlenuto sollo pressione per mezzo di aria compres- 
sa. L'éccumulelore tende a tenere alzato lo stantuffo 
del marlinello e di conseguenza aperti i porteili. Tan- 
lO laccumuletore che i mariinetti sono fissati ai 3° 
longherone dell'ala 

Nella cabina EN puntalore, sulla parete destra, ë 
sistemolá una pompa a mano 12), — ia quale 
si spinge del liquido dal serbatoio (4) nella capacità 
superiore del martinelto per vincere l'azione dell ac- 
cumulalore e chiudere i portelli. 

Sul tubo di mandata (13 e 16} della pompa è inse- 
rila una derivazione (11) su cui è montata una valvola 


di sicurezza (9| che lascia tornare il liquido al serba- 


H ] 


toio quando i portelli sono chiusi, impedendo che, con- 


inuando a pompare, si raggiungano pressioni dannose. 


? 


L'anertura dei poriellia oltenula invece premendo 


' i 


pleno Por DI c val | | 
¿la levetta (31 posta sul manico della leva della pom- 


pa. La pressione esercitata sulla levetta provoca laper- 
tura di una valvola, posta nell'interno del corpo della 
pompa. che melta in diretta comunicazione il tubo di 
mandata 113 col tubo di aspirazione (15). Questo fa 
si che il liquido e lasciato libero di percorrere i tubi 
in senso inverso e di scaricarsi dal martinelto nel ser- 
batoio, lasciando aprire i portelli sotto l'azione dell'ac- 
cumulatore. 

Sul tubo {16} e montata una valvola (di apertura 
lenta] che lascia la luce completamente libera quando 
il liquido va dalla pompa al martinetto, mentre stroz- 
za il passaggio in senso inverso perchè i porlelli non 
sbaltano aprendosi troppo violentemente. 

A portelli aperti la pressione nell'accumulatore deve 
essere di 30 -- 35 kg/cm? ed il liquido deve affiorare 
dal rubinetto di carica - il liquido da usare è quello 


contenuto nelle laite originali «S.I.D.A.» etichetta viola. 


Scatole porta artifizi. 


Une scatola grande è sistemata sulla parete de- 
stra della cabina del puntatore, al disopra del porta 
caricatori della mitragliatrice lewis. Tre scatole piccole 
sono sistemate più in basso e più indietro della pre- 


cedente sulla stessa parete (fig. 113). 


tote porta 


Sca 


7,7 fig. 113). 
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10-11. - Impianto. elettrico ed instal- 


IRE uu 


lazione | radio. Di ilschemi v. tav. 14-15 e 16) 
wer 


hune els fine del capitolo) 


Quede. instellozion comprendono: 


Ri A 999-1. 


la stazione trasmittente 
_ Il ricevitore A. R. 5. 


l'impianto del radiogoniometro tipo P. 63 N. 


fonica tipo A. 22 a 2 posti. 
l'illumina 


— 


— L'apparecchiatura inter 
elettrico a bassa tensione per 


— l'impianto 
le segnalazioni e ser 


zione, il risceldamento, 
vizi diversi 
di ë falta co 


. 800 da 800 W a 24 


l'alimentazione di tutto il 
2 generatori « Marelli» tipo G. 


azionati dai motori latera 


olatore di tensione. Completano le sorgenti di ene 


reg 
gia 2 batterie di accumulatori a 12 V da 39 A/h co 
legale in serie, ed una batteria anodica. 
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anune a sisiemelo nelió parle 
ciù dl elio deb iatoonibia al disopes delle 


a sa di accumulatori, 

5) banore sono montate sul pavimento della 

gina sessa in una bacinella di acciaio inossidabile 
sta, loros collegamento e falto allraverso un 

sul fianco destro 


atto di smistamento collocato | 


red k as w META O] < 


cabina g proravia del trasmeilitore ; dal quadretto 


sono derivate le prese dei vari circuiti di utilizzazione 
funzionano a 24 V {tensione 2 ballerie 


rU 
12 V ttensione di una sola batteria). 


EL ai! : ^1 
Orio) QU: x 


! boro 
La Cabina 


hina dei piloti ed è sisteinala dalla parle desira di 


del marconista è ricavala dietro la cð- 


hone al posto del molorista. 


impianto trasmittente 

‘alimentazione del trasmelltitore R. A. 3504, è ol- 
con presa dalla bolleria per laccensione dei 

iementi, e per l'alimentazione ad alta e media lensione, 


a mezzo di convertitore tipo R. A. 350/C., collocato 


ET 
icio 


sul pavimento della: cabina lungo la parete desira. 

[ra le sorgenti di energia e il converlilore è inler- 
i| quadretto di smistamenlo gia citato attraverso 
i quale viene anche eseguite la messa in tampone delle 


batterie di accumulatori sull'una o sull'allra delle dinamo. 


L. s 3. Z 
Fodero g 


in di comando e di controllo sono. rag- 


195 


I| Irasmellitore e montalo, per mezzo di sospen- 
sioni ad elastico, SU di un apposito telaio + in tubo di 
acciaio nella parte anteriore della cabina. ll telaio è 
Laərnito di una tavola ribaltabile su cui è montato il 
tasto manipolatore. i i i 

Completano l'impianto i seguenti circuiti d'aereo: 

1 - Aereo filato con disposit ivi per la sostitu- 
zione in volo. del pesino. 
bel, rms D 

2° . Aereo fisso. # | 

SEE Aereo dipolo. 
l'aereo filato, del tipo regolamentare con tubo in- 
terno retrattile, e tamburello ribaltabile, attraversa l'ala 
sulla destra della fusoliera. L'aereo fisso € ‘montato fra 
un ancoraggio speciale: con carrucoletta. di ebanite 
applicata sulla estremità della deriva e ‘un montan- 
tino di entrata sul dorso? ' della ‘fusoliera. L'isolatore è 
munito di una. carrucola . di «bronzo per dere agio el 
filo di oscillare nei. limiti. permessi da une molla di rite- 
gno ancorata ad apposita: orecchiette. sul traliccio in- 
terno della fusoliera. | rami del dipolo sono tesi tra i 
Qanchi della fusoliera e il bordo d'uscita dell'ala. Le 
entrate e le uscite sono effettuate con rondelle di 
« micalex» direttamente fissate sulla lamiera della fuso- 
liera e su appositi sportelli alari. Nell' interno della 


fusoliera i dipoli sono convogliati alle apposite boc- 


1 


cole del Irasmellilore con cavo speciale ad alto isola- 


mento e distanziati dalle masse metalliche circostanti 
con supportini speciali di fibra. 

Per assicurare l'integrità del convertitore, che co- 
sliluisce una delle parti vitali dell'impianto, una presa 
d'aria separata sul motore centrale convoglia una cor- 
rente d'aria che raffredda l'apposita calotta del con- 


verlitore stesso. 


L'impianto ricevente. 


L'impianto ricevente comprende il ricevitore A.R. 5 
per onde corte, medie e lunghe ed il relativo filtro. 
Per l'alimentazione anodica il ricevitore è direttamente 
connesso con l'apposita batteria di pile a secco a 
180V e 1,5 A/h. Per l'alimeniazione dei filamenti è 
collegato al quadretto di manovra da cui preleva la 
tensione di ó V. 

Il ricevitore ë montato sotto il trasmettitore, sullo 
stesso supporto. La batteria anodica, composta di 3 
elementi in serie da 60 V cad., è sistemata in apposita 


cassetta lungo la parete della fusoliera sotto al ricevitore. 


Impianto radiogoniometro. 


L'impianto R. G. è del tipo P. 63 N. e compren- 
de: il ricevitore tipo E. 937 N. il telaio a doppio 


cx dura RE —— dts UOS 
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pu 
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anello toroidale lipo P 350 NL, i relativi. C 


O 

tanza, nonché 2 amen £ O P Oe 
ser il marconista e l'altro per i piloti. Completano l'im- 
ciento i cavi di collegamento, gli alberi e le Irasmis- 
sioni flessibili, l'aereo ausiliario per la determinazione 


del senso. 


Il telaio girevole ë eclissabile ed è montato sul 
dorso della fusoliera nella cabina di puntamento. la 


irasmissione di comando che collega il telaio al posto 


del marconista è ottenuta in parte mediante alberelli 


rigidi, in parte sedene alpen [lessibill. La; manovra 


Telaio del radiogoniometro (fig. 115). 
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viene fatta a distanze mediante apposito laniburello 
graduato conienenle la curva polare di compens azione. 
Il comando oi eclissaggio e or Uscita | | del telaio 


viene fallo mediante une manovella situata solto la co- 


perlura della cabina, di puntamento. L'uscita avviene 


lIreverso una feritoia munitaldi i chi sura a saracinesca. 


ll ricevitore ë montalo- su apposi! ti supporli elastici 


sulla parete Pest Ira della’ ‘cabine di puntamento, di [ron- 


le alla porta c imbarco, ed, ë co omandalo a dislanza 


dal posto del u mediante e. apposita apparec- 


1 x Da 
` 


chiatura di manovra.: 


Gli indicaiori di rolla sono montati: uno sul cru- 
sento davanti al pilota di sinistra e l'altro nella cabina 
del marconista in alto sopra al trasmettitore. 

l'aereo ausiliario per la determinazione del senso 


costituito dallo stesso aereo fisso della stazione R.T. 


"E 
) 
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Apparecchiatura interfonica. 

E" del tipo a 2 posti e serve a collegare il posto 
di pilotaggio col posto di puntamento. Ë munita di 
quadretti di chiamata, di laringofoni per la trasmissio- 
ne, di altoparlante per la ricezione, che viene falla a 
mezzo di tubi acustici e appositi auricolari. 

| quadretti di chiamata sono sistemati uno sul cru- 
scotto del pilota di sinistra e l'altro sulla parete destra 


della cabina di puntamento. 


Indicatore ottico di pilotaggio (complesso Biseo] 
L'alimentazione della lampada del complesso Bi- 

seo viene falta prelevando la tensione direttamente dal 

quadretto. Un reostato manovrabile dal pilota di de- 


stra consente di regolare l'intensità luminosa. 


Faro d'atterraggio. 


Il faro d'atterraggio è del tipo a scomparsa con 
lampada a 24 " da 1000 candele, montato sotto la 
cabina di pilotaggio ifiga. 119:e 120). l'emersione ë 


20 


eclissato (Í 


atterraggio 


" 


Faro d 


abbassato 


atterraggio 


Faro d 


14 


comandala da un motorino elelirico azionato da un 
interrullore separato sul quadro comando luce. Uac- 
censione del [aro avviene altreverso una scalola di 
derivazione con relais collegala direttamente alla bal- 


teria, e posta in prossimità di questa. 


Impianto luce interna a 24 V. 


È costituito da 2 plafoniere speciali a luce bleu 
regolabile per l'illuminazione del cruscotto, da un fa- 
nalino orientabile al posto del marconista, uno al po- 
sto del molorisla, uno al posto del puntatore e uno 
nella sezione armamento ; di 3 prese di corrente {una 
nella sezione armamento, una al posto del puntatore 
ed una al posto del marconista) e di una lampada 
portatile a gabbietta munita di cordone d'attacco di 10 
metri con spina da innestare nelle prese suddette. 

l'accensione delle varie lampade è ottenuta me- 
diante gli interruttori facenti parte del quadrello luce. 


Riscaldamento indumenti a 24 V. 


Ogni membro dell' equipaggio è munito di una 
presa per il riscaldamento degli indumenti di volo con 
allacchi regolabili a seconda della temperatura deside- 
rato. la linea delle prese di riscaldamento è inserita 


direttamente sul quadretto di smistamento. 
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Fanali di via. 


l'apparecchio ë munito dei 3 fanali di via regola- 
mentari, la cui accensione simultanea è comandata 
dal quadretto luce. Sul circuito del fanale di coda è 


inserito uno speciale dispositivo di intermittenza. 


Riscaldamento dei tubi Pitot. 


Per il volo nella nebbia, onde impedire l'ostruzio- 
ne dei forellini di presa statica dei tubi Pitot, questi 
sono muniti di apposite resistenze di riscaldamento. 
ll sistema viene comandato dal posto di pilotaggio ove 


| è pure prevista una lampadina di controllo. 


Quadro comando luce. 


È montato alla destra del pilota di destra sulla pa- 
rele della fusoliera, munito di un interruttore generale 
bipolare, di 3 interruttori unipolari per i circuiti se- 
guenti: luce interna - fanali di via - faro di atterraggio 


- nonchè di un deviatore per il comando dell’ entrata 


e uscita del faro. 
Ogni singolo interruttore ë dotato di una valvola 


fusibile. A 


indicatore di posizione del carrello. 


l'indicatore luminoso, costituito da 4 lampodine 
elettriche, è comandato da due devialori che vengono 
mossi dalle forcelle del carrello. | deviatori quando il 
carrello è abbassalo, chiudono i circuiti delle lampadine 
verdi mentre appena i| carrello comincia 8 eclissarsi 
aprono i Circuiii delle lampade verdi e chiudono quel- 
lo delle lampade rosse. sul: circuito delle lampade ros- 
se è pure derivato il clacson dell'avvisatore acustico. 

Essendo l'impianto controllato da un gruppo di 3 
interruttori comandati dalle leve, del gas dei motori, 
la segnalazione ha luogo;solo quando i motori sono 
mantenuli al minimo. i "cre 

L'impianto ë derivato direttamente dalla batteria 
mediante un fusibile di 10/ampéres. 
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Comando elettrico mitragliatrice in caccia. 


La mitragliatrice in caccia è azionata da un CO- 
mando elettromeccanico che consiste in un eleliroma- 
gnete che mediante una funicella passante su una pu- 
leggia di rinvio, lira il grilletto dell'arma. 

l'azionamento avviene lanciando nell'avvolgimento 
dell'eletiromagnete la corrente della batteria allraverso 


un interruttore comandato a distanza da apposito pul- 


sante montato sulla razza del volante di sinisira, sul 
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mente sug dd MM. 20663 e MA. M. 20607 
della 1.? serie Savoia-Morchetli ed cendi. DE 
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Tui gli apparecchi hanno [mo ec og)! uno 


nsiallazione provvisoria nello quale ie linee cornspon- 
dono ellinstallazione definitiva, menire gii apparet zo- 
12 V anzichè a 24. Mancano altresì le due di- 


no a L 


naino azionate dai motori laterali ed il convertitore: le 
due batterie a 12 V sono collegate in parallelo. La 
energia elettrica è fornita da un generatore radio 


CEU 


350.1 ad elica, montato esternamente alla fusoliera. 


l : f a r: C. 
12. - Installazione joiograjica 191: 1230 

Consta di una macchina [otoplanimetrica O. M. 
modello A. G. R. 61 a pellicole, formato I3x 18, piaz- 
vala a destra della cabina di puntamento, nella parte 
anteriore, à prua del cruscottino del puntatore. Essa 


lissálo per mezzo di cinghie a un supporto in tubi 


pe B <“ bo F ^ 
d'eccioio, oscillante in un piano longilu dinale, che puo 
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Scatola dl presa di movimento sul motore, provvista 
di meccanismo di innesto - vista esterna (fig. 122). 


essere inclinato di circa 25--30°, a volontà del pilota, 
per eseguire fotografie situate fuori dalia verticale del- 
I apparecchio. 

la macchina A. G. R. ól è intercambiabile con la 


macchina O. M. lI. tipo A. Ll. 30 a lastre. 
La macchina [oioplanimeirica può essere azionala 


dal motore centrale mediante apposita trasmissione 
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scatola di presa di movimento sul motore, provvista 
di meccanismo di innesto - Sezione (fig. 122a) 
| - trasmissione per il comando dell'innesto. 
o o trasmissione del movinento. 

3 innesto: parte girante col motore. 

jooinneslo: parte innestabile sulla 3a mediante scorrimento. 


flessibile, ovverosia da un motorino elellrico alimentato 


delle batería «di bordo, 


Gli apparecchi di questa serie sono tutti muniti di co- 


inando con molorino elettrico. 


lazione a comando meccanico. 


Il movimento è dato dal motore centrale mediante 


irasmissione flessibile, divisa in due tratti, protetta da 


t! 


A: 


Macchina fotografica a comando meccanico vista 
dalla cabina di puntamento. Il cruscotto è stato tolto (lig. 123). 


Usitas 


ha Saraciuesca | Innesto 


Comandi della macchina fotografica a comando 


meccanico. (fig. 123a). 
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un innesto e denti, posta dietro al magnete desiro del 
molore, e va all autocronomelro. 

Il secondo trallo va dell'aulocronometro alla mac- 
china fotografica. 

Una leva posta sotto all autocronometro serve a 
comandare, per mezzo di una trasmissione Bowden, 
l'inneslo della scatola di presa di movimento. 

Vicino a delta leva si trovano un bottone per il 
comando della saracinesca ed una levetta per il co- 
mando a distanza del diaframma (fig. 123a). 

Nella cabina di puntamento a destra, presso la 
mitragliatrice inferiore si trovano la custodia per la mac- 
china panoramica ed una scatola porta lastre per delta 
(fig. 126). 


Installazione a comando elettrico (fig. 124-:-125) 


Il movimento è dato da un motorino elettrico il 
quale aziona la macchina fotografica attraverso una 
trasmissione flessibile divisa in due tratti: il primo tratto 
va dal motorino all'autocronometro, il secondo va dal- 
l'autocronometro alla macchina. 

Al di sotto dell'obiettivo della macchina fotografi 
ca è praticato, sul fondo della fusoliera, uno sportello 


munito di saracinesca... 
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vista nstallazione con comando elettrico 
E, (fig. 124). MIL 
a ira l a | 


a) Macchina fotoplanimetrica. + by Motoriuo elettrico. - c) Interruttore 
d) Autocronometro. - e) Comando del diaframma. - 


generale con spia. - 


f) Comando saracinesca. r ^, 
E: 


1 


> 


| comandi sono tutti riuniti alla destra del punta- 


lore: l'autocronometro è montato sulla parete della ca- 


bina, immediatamente al disopra di esso si trovano 
I 
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lntercullare generale 


Comando dif VE EN 


4. Pegolazione supporto er 
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Motorino elella ‘Lornando faratinesca 


Jiracinesca 


Schema topografico dell'installazione con comando 
elettrico (fig. 1244) 


Schema del circuiti elettrici (fig. 125) 


il comando del diaframma e l'interruttore generale ; in 
basso è montato il comando della saracinesca. 


l'interruttore generale serve a isolare l'impianto 
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Custodia per la macchina fotourafica panoramica 


e scatola porta lastre (fig. 126). 


della macchina fotografica dalla linea che lo alimenta. 
Esso è munilo di lampadina di spia che si accende 
quando il circuito è chiuso e il motorino è pronto 8 
funzionare. 

ll motorino si avvia automaticamente quando si da 
il primo scatto allautocronometro e si arresta pure da 
sè quando si ferma l'autocronometro; si erresla pure 
automalicamente quando la pellicola o le lastre con- 


tenute nella macchina sono tulle impressionale. 


NO 


lella parte posteriore della cabina di puntamento, 
sempre lungo la parete destra, si trovano la custodia 


per una macchina panoramica e una scatola porta 


astre 


T3. ? Estintori ischema lav. 171] 

itubi colorati in rosso) 
Sy ogni apparecchio è montato un sistema di se- 
gnalazione d' incendio e un impianto di estinlori 
¿Q LL M. A.» ad anidride carbonica. 

Gli avvisatori d'incendio sono 3, uno per motore. 
sono costituiti da un pannello, posto in basso del 
cruscotto e portante 3 molle elicoidali coperte da una 
calzetta di tessuto rosso. lv. tav. 6) 

le molle vengono mantenute compresse € chiuse 
ognuna da un filo metallico che va al motore corri- 
spondente. Ogni filo è ancorato al carburalore del 
proprio motore per mezzo di piastrine fusibili. In ca- 
so d'incendio e di conseguente riscaldamento di qual- 
cuno dei fusibili, il filo si rilascia € fa saltar fuori la 
corrispondente molla con la calzelta rossa. 

L'estintore « S...L.M.A. » e costituito da una bom- 
bola contenente anidride carbonica compresso, € si- 


stemata dietro il castello del motore centrale. Dalla 
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Portelli per lancio con paracadute ( 


a: Gonertura apribile cabin: 


e fue via lira dio; 


bi Portelli sul tetto delia cabina di pilotaggio 
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nenti dell'equigaga lancio simultaneo col paracadute 
Unbar Een Tn EA Ane della f y l ara f£ apilolo k 
i| tetto della cabina di pilotaggio è munito di:2 spor- 
lelli saanciabili; e rapidamente apribile la porta d'im- 
y 
barco da parle di chi si trova nella cabina di pun- 
lamento ; l'apertura per la mitraglialrice dorsale è uli- 
lizzabile come porta di lancio per la cabina motorista. : 
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PARTE SECONDA 


Dati tecnici e caratleristici | 


Pesi 
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Dati tecnici. 

| Aperlura massima dell'ala Usa 2D. 
| lunghezza massima dell'apparecchio » 15500 
Altezza massima dell'apparecchio . ~» 4,60 
Profondità media dell'ala » 29] 

| Super[icie dell'ala o gol 
» di un aleilone » 2026 

» di una elella di curvalura |» 2,09 

> del piano fisso siebilizzaiore . >? 5,44 

» del limone di quole y 3,90 

» del piano di deriva k — A 

1,50 


» del timone di direzione . » 


gone p ye 


Motori. 


Numero sin i 
TDO x A 
Rapporto Gi 
Potenza di omologazione 
Giri di omologazione dell' al- 
bero motore 
Giri corrisponden! 
mo orario corrispondente 


riduzione dei giri 


i dell'elica 


Consu 
di combustibile per C.N. 
id. id. di lubrificante 
Eliche 


Numero 


Posizione sull apparecchio 


3 


anteriore, | centrale 
e 2 laterali 


TIEREN 


arsfermazione rispello ai motori 'rali;ve 


SERIE. POOLE Ge STAISIFOISe 
ESSE di DESSO LOL ADI e 
i Mero gelle Ë = px E 

| L IO I e Ir O O 

I "e i DE 

| 3380 ZO Ue dE Id 

| centrale m. 264- 2 X 

igierale- “mi, Zi a #22 6 

| Passo a QO,75 R. massimo: 

cenirale m. 4,4] - 32" 35 


laterale m. 4,50 - 33 
Meteriale: mozzo in: acciaio e pale in duraliuminio 


Numero dei giri corrispondenli 
ai giri di omologazione molore 1500 


Circolazione benzina. 


Tipo di pompe meccaniche di 


alimentazione . . . .. facenti parte motore 
Portata oraria delle pompe mec- ) 
caniche di alimentazione ai í 
: ) 


giri d' omologazione del mo- 
lore, misurata sull'apparecchio  it/ora 550 


Pressione d'esercizio del com- 
bustibile | | . 250 grjcmq. 


| o e 2 Maagnaahi 


un sme ctt In 
Ph oppure 
egi Maarva I . f ) 4 N R^ i 
| 3 AM. e 2 Magnaghi 

(5 s j La 
Paleta organa qella pompe ð 

mano ^? 3108 ip 450 
tiumero de: serbatoi | 10 


[° ATO 62041140 
Hu 550 we ITS 220 
Me e Ve 4l5x 550x1240 
iV» e Vle 475x1115» 1240 
VII e Vie. 350x 765x 1070 
DOE C. 900 x 1000 x 1150 


Dimensioni 


i cieli 1: 
GO Teyta kapay, GA 


clas un seroog:oto 


— I e m 


Materiale con cui ciascun ser- 
batoio e costruilo 

Tipo e numero degli indicatori 
di liveilo 


lamiera duralluminio 


l . lelevel n. 8 
| |o da Kg. 23,300 
a ! |o » » 46,900 
‘50 i " 
d ll? e Yo » » 22,500 cad. 
di ciascun ^ 
o o 
serbatoio i Ve e VI x >» 42 ç 
Vile e Ville » >? 22600 > 
IX? e X? » » 26,800 > 
empe a mano, di 
iravaso e di rifornimento kg. 4,300-2,320-4,100 
Peso delle tubazioni complete 
i giunti, di fili e rubinelli . koi Ie 
| i e lipo N? 20 «Savoia-Marchetti» 


Nlumero dei rubinet 
Numero filiri e tipo N. 3 «Savoie-Marchetti» 


| da a 
| i ? ? 
l 
NE S 1 MIC y Vo » P TS 
ENSE DN j a V lo > A A 
EN Iu) t i 2 » 
| e VIJ? » o3 b 
a A b 3 Ir b 
| po k j | SO 
" ! i I ; b 
"Quantità di cuota std te | , 
i E . 5 didi? e V» y. "dor Cao. 
da immellersi in cia- ( I P 
| POSSE asi deo OE 
scun serbaloio TU oo , 
. ville ^» 110 , 
| " 
\ |< e, X" » 359) » 


Quonlilà tolale di combuslibile 
conlenibile nei serbatoi |, . Kg. 2507 litri 


Capacilà della nourrice . ' EU 
Dimensioni della nourrice . $9 260x 750 
Peso serbatoio nourrice . do 8,540 


Circolazione olio. 


Mumero dei serbaloi I . j 


Dimensioni d'ingombro di cia- 


scun serbatoio I i . $6 300 x 9X 


Materiale con cui i serbatoi 
sono costruili . . lamiera duralluminio 


Tipo e numero dei radialori . N.° 3 «Savoia - Mar- 
chelli» a nido j api. 


y 
iig Siue Li i ziolizzal E 
Pha. cde esc ver odo 
Peri le E Lote 
Sr e nt 
desiro 
sinislro 
Vos delle dierum complete 
di quan ma senza [ltri, val. 
vole, radiatori, ecc. 
Peso delle tubazioni complete 


di tail, fille, valvole, radio: 
Ori. cC. 
Mumero e tipo delle valvole 


automatiche 
Numero e tipo dei filtri 


Portato oraria della pompa al 
giri di omologazione del mo- 
lore inisuralo sull'apparecchio 

Copuena di ciascun serbalolo . 

(Quanti massima di olio da im- 


meles in Clascun serbaloio 


Ouanlila lolale massima di olio 


da unmellersi nei serbatoi 
Quantità di olio contenuta nei 
radiatori 
contenuta in 


Quantità di olo 


motor: 


cias cut! 


i £3 < ; i D ba i 
K y / ) TR: FE Î 
4 H 
[s] COCA | 
- 413 
eu. zi 6) 


Kg. 79,200 

3 Savoia-Marchetti 
3 Magnaghi 
lora 500 
Litri 100 

Kg. 96 liti 100 
Ko. 288 litri 300 


Kg. 1,250 litri 1,30 


Kg. 9 litri 11 


Avviamento. 
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Estintori. 
Tiso della bombola . | NET 


AN ONE 
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Peso della bombola . ! . Ka. l6,— 


Peso delle tubazioni e raccordi Kg. 4,270 


Peso dell'intera sisiemazione . Ko. 22 — 
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Peso Pes a vuolo 


Carico ulile normale : 
Equipaggio con induinenli e 


| 

ID 

| Ripartizione dei pes 

| 

| . 
| 

| 


con scherma., 


1 peracadule Rigi 920 
s: Benzina corrispondenie a ore ó 
E di autonomia ena  quola 
9 di in. 5000 e velocita di 
2 km/h. 360 b odis 
à CODO 4 l ; y O — 
| Bombe e allestimenti » 1050, — 
3 registral con scalole rac- 
couli bossoli, porta mag Honi 
e porla caricatori CON 350 
» 210, - 


colpi cad, 
Mitragliatrice Lewis con munizioni > Ü, 
Traguardo < Jozza > ! 2 e des 


Macchine - fotopanoramica e 
fotoplanimetrica con scal tole 
poria chassis ; 

Stazione radiogoniomelro al 
completo di balteria accu- 
mulatori, batteria anodica, > 
quadro generalori e survollori _>_ 


Tolelescanto Uesg s oa 7 Ka. 3709; =. 


Casa costruttrice LS.S.À.) 


Casa costruttrice Borletti) Giri massimi 3000 - & mm. 80 - 


„Quadretto di commutazione - i 


Peso totale o. AS 5 ko. 359800, == 
Carico per mq. di superficie. alare . EO BAe 
Carico per C. V. per Alfa 126 R. (C Io leg 300 


Kg. 6800 - peso à vuoto medio rilev ao 


Contagiri - { 


Peso a vuoto contrattuale massimo kg. 690082” AO 
Pesi tolali corrispondenti > nu » 10739 


1 


Elenco dei pesi parziali 
di tutte le strutture e installazioni 


Ali. 
Li wen ap rementa 
tual) di | . y ao | 
Aleltone desiro inlelaloe vernic.  » 26,100 | 
Alellone sinistro > > » 24,500 
Alette H. P. destre » » » 27,400 | 
Alette H. P. sinistre > > » 27,200 x 
Aletta freno destra > > » 20,— 
Aleta freno sinistra » » » 19,400 | 
kg. 1898, — x 
Impennaggi. P 3 
Piano fisso orizzontale intelato T 
E 


e vernicialo . . : . kg. 56,400 


Deriva intelala e verniciata. » 25 — 


Timone di direz. intel. e vernic. >» 13,600 | 

Timone di quota > > » 41,500 | | 
Montantini verniciati 2. » 5500 ! | 
Montanti e tiranti. 0. d 24, i] 


Fusoliera. 


Fusoliera senza installazioni ... 


o dos 
wi E 


i 
29 
| | | 
| Motori e accessori. 
| castello motore centrale 
T neletro) KO. 20500 
| castelli motori. laterali 
halelro) » 58 
Apeltalire per motori lateral» 96,200 
anoltalure per motore centrale » 23500 
i motori Alfa 126 con tubi 
| di scarico e collettori oo» 1090600 
| Sospensione elastica per molori » — 17,— 
s kg. 1807,800 
| Eliche. 
| N. 3 eliche trallive a passo 
| variabile in volo . . kg. 400,200 
| N. 3 ogive per eliche  . È sd 22000 
| kg. 423, — 


Comandi. 


| | leve ed este comandi motori kg. 20,500 


Leva a doppio comando GE ila 
| Asle e rinvii per comando 
È piano fisso . ! ; I > 5,500 


Pedaliera a doppio comando » 4,600 


Dispositivo comando piano (isso. 9 6 


Aste e rinvii per comando li- 


mone di profondità . kg. 15, 
Carrucole e cavi per comando 
limone di profondità . r 4,200 
Aste e rinvii per comando li- 
mone di direzione |» 26,— 
Aste e rinvii per comando alell. 
e alelte H. P. l l | » 113 — 
Aste e rinvii comundo aletloni  » 24 — 
kg. 258,800 
Installazione benzina. 
Serbatoi benzina ; ! . kg. 307,800 
Tubazioni in metallo. s do 0,200 
Tubazioni in superflexite . » 12,500 
Collettore, filtri, pompe ecc. . » 26,700 
Indicalori di livello . l . 3e  /,800 
kg. pz = « 
Installazione olio. 
Serbatoi olio . . kg. 19,800 
Radiatori olio . i : . » 12,900 


Parzializzatori per radiatori olio > 1,950 
Tubazioni in superflexite . » 11,250 
Tubazioni rigide | 
Filtri, rubinetti, raccordi 


Olio nei motori 


Installazione avviamento. 


Al nao SA pi T 
DAQIOFIDnO Garelli; ; : , NE 


combalo e lubazioni 
IreMore. copie soglie dg 
avviainenio 


Commulsiori l . ! » 


installazione es'intori. 


impianto C. O2 con carica 


Installazione armamento. 


Supporto per milragliatrice sup. 


anteriore in caccia ' s. OS 


Supporto per milraglialrice sup. 


posteriore ; : ; > 
upporlo milragliatrice inferiore 
posteriore I ; ; » 
Supporto per collimatore | . 
Supporto traguardo di puntamento) i 
Complessivo allestimento e co- 
mandi bombe i i . 3 
Scatola porta bossoli ed ac- 
cessori vari . ; : » 


Kg. 25, - 


PIN JO 
* (48 
LU, 


Installazione impianto radio, luce e fotografico. 


ií 


VS 
"Neb C 


ciain sospensione R, T. Gea kg. 4 - 


santo elettrico completo . » 45,— 


oporto macchina fotografica 


e accessori . , . ! » 4 500 


S. 


uscotto, strumenti, sedili, cuscini, cinghie. 


Cruscolto completo di strumenti kg. 40, — 


Seggiolini completi " di " schie- 
nali, cuscini e cinghie «^, ? 17,200 


Ca 


rrello. 


Forcelle con ammortizzatori 
Ruote e assale 
Aste snodate con martinetti 


Complessivo comando solleva- 
mento carrello 


Complessivo comando freni 
Capollalure : , 


» 159 — 
» 167, — 
» 55,700 
» 35,150 
» 13,600 
» 58,450 


kg. 488,900 
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Ka. 54,450 


Varie. 


| Piccoli accessori, capoltalure 


ko. Ì 7/2. nc 


| e sportelli 


Totaie peso a vuoto . Kg. 6800,— 


PARTE TERZA 


Norme relative all’ impiego 


del velivolo 


La condotta in volo dell'apparecchio non presenta 
nessuna particolarità notevole; la leggerezza e l'effi- 
cienza dei comandi la rendono particolarmente gra- 
devole anche per voli di lunga «durata. 

Per tutte le condizioni di carico previste e per 
ogni asselto di volo é possibile regolare lo stabilizza- 


lore in modo tale che'il timone di profondità rimanga 
neutro e non dia reazione alcuna sui comandi. 

Per evitare che il pilota possa per distrazione at- 
lerrare col carrello rientrato esiste, oltre ad un indi- 
catore di posizione del carrello, un doppio allarme 
visivo ed acustico che entra in funzione quando le 


manette del gas vengono portate alla posizione di 


rilento. 
la sistemazione dei vari strumenti e comandi è 


illustrata sugli schemi della cabina e dei cruscotti alle 


tavole 4, 5 e é. 
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USO DEGLI IPERSOSTENTATORI. 


I sistema ipersostentalore sull'ala; dell S. #79 es 
sono delle alette a fessura sul bordo di allecco col- 
legate con le alette di curvatura sul bordo di uscita. 
Gli alettoni partecipano per una parte della corsa al 
movimento dell'alette ipersostentalrice, pur mantenendo 
in ogni posizione l'empiezza normale di corsa per le 
manovre di stabilità trasversale. 

L'aletto sul bordo di attacco costituisce l'elemento 
molore del sistema, per cui il funzionamento in volo 
a degli ipersosienlalori è aulomalico, in diretta dipenden- 
j za della velocità dell'apparecchio. 

x Il dispositivo di manovra, è disposizione dei piloti, 


sia esso del lipo meccanico lcricco ad azione inverli- ^ 


x bile) o del tipo idraulico [pompa con leva di apertura) 
| serve per le manovre con apparecchio [ermo al suolo 
| e per le manovre di bloccaggio e sbloccaggio del si- 
I stema in volo. 

| impiego al decollo. - l| pilota prima di iniziare il de- 
collo, servendosi del dispositivo di manovra, apre com- 


lasciando il comando in condizione 
Ji 


apertura. In tal modo le alette, una volta che loero- 


pletamente le alette, 
tale che esse non restino bloccale nella posizione 


plano è in volo, rimangono libere di chiudersi automa- * 
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acamente e progressivamenie CON l'aumentare della ve- 
Heia dell'apparecchio, fino ad essere completamente 
«inse corrisnondenlemenle ad un valore di circa 
210 Xm,h, di velocità. indicata. 

Duranle il passaggio delle alelte dalla posizione 
aperla alla posizione chiusa, nessuna variazione im- 
cortante è provocala nella stabilità longitudinale della 


macchina, per cui non è necessaria alcuna variazione 


di asselto dello stabilizzatore. 


Impiego all'atlerraggio. - Le alette, che dopo la ma- 
novra di decollo si sono spontaneamente chiuse, sa- 
ranno bloccate automaticamente o o volontà del pilota 
in tale posizione: perciò per ollenerne l'apertura bi- 
sogna sbloccarle per mezzo dell'apposito comando. 
L'apparecchio plana verso il terreno di atterraggio 
con una velocità indicate intorno al 210 Km/h.; lo sla- 
bilizzatore sarà stato messo nella posizione per cui la 
barra di comando ë assolutamente neutra, cioè l'ap- 
parecchio mantiene il suo assello: di discesa a coman- 
do abbandonato. ES u M | 
ll pilota smorzerà, agendo sul timone di profon- 
dilà gradatamente, la velocità. dell'apparecchio otte 
nendo così la proaressiva apertura dell'aletta. All'ap- 
prossimarsi dei limiti del campo sarà bene che la ve- 


locità indicala non superi i 170 Km/h. Rallentando 


ancora l'andalura in discesa dell'apparecchio l'elella 


LU 


sarà completamente aperta ad una velocità intorno al 
145 SR 

l'apparecchio che a 200 Km/h. planava con lalel- 
la chiusa a comandi abbandonali, nella nuova condi- 
zione di volo, e senza che nessuna variazione sia av- 
venula nella posizione dello stabilizzatore, pesa sulla 
barra di comando con quella giusta pressione che e 
opportuna per l'esecuzione della richiamata alia presa 
di contallo col suolo. 

Nel caso che il plané risulti troppo corto, Fim- 
piego dei motori per allungarlo non provoca nessuna 
variazione sgradevole nell' assetto longitudinale del- 
l'apparecchio. 


Manovre col comando meccanico. 


Il cricchelto del comando meccanico è autobloc- 
cante in ognuno dei due sensi di manovra, cioè a dire 
l'aletta, sia nell'aprirsi come nel chiudersi, una volta 
raggiunto un certo grado di apertura o di chiusura, può 
sumentarlo fino a raggiungere i limiti estremi di corsa, 
ma non può più diminuirlo senza l'opporluna manovra 
di sbloccaggio del cricchelto. 

L'inversione dell'azione del cricchelto si ottiene 
girando l'impugnatura come dimostra la figura. 

Prima di iniziare la manovra di decollo, il pilota, 


servendosi del cricco, apre completamente le alette. 
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— Senso del moto del velivolo. 


Cricco di comando del dispositivo. di ipersostentaziane 
(Hg. 125) 


A - Senso della corsa utile per l'apertura. 

a - Senso in cui st deve girare la impagaatura perché il ericco agisci in senso 
di apertura. 

B - Senso della corsa utile per la chiusura 

b - Senso in cui va girata l'impugnatura perche H crieco agisca nel senso di 
chiusura. ' 

C - Bottone da schiacciare per poter girare l'impugnatura. 


Raggiunto il limite di corsa di « tutto aperto > riporterà 
il cricco nella posizione di inizio di chiusura. In questo 
modo le alette si liberano dalla posizione bloccala 
eperla e hanno campo di rinchiudersi automaticamente 
in volo, man mano che la velocità dell' apparecchio 
aumenta. 


A chiusura avvenuta le alelle resiano bloccate in 


questa posizione. 


fa ddi- ea de TOPOXDNOUITS (di aflerragnio hiso- 


—— E TE RS girando l'impugnatira del 


ted d qe es che esso sin nolla posizione di 
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isnovre col comando idraulico. 


cd 


la s s quando venga azionata, serve n bloc- 
care le alette nella posizione di « chiuso». la levella 
«dla impugnatura della pompa serve 9 liberarlo. Per- 
-hà Je alette rimangano libere la levetta (1) deve es- 
«nre tpanisnulg vicino allimpugna re dall'arresto (2) 


o. 128 al. 


4 


Prima di iniziare la manovra di decollo il pilota, 
oremera la levetta facendola rimanere aderente all'im- 
puanalura: le alelle saranno così aperte e sempre li- 
here lanto di aprirsi che di richiudersi sollo l'azione 
del vento. Quando, per effetto della velocità raggiunta, 
sali vedrà le alelle aderenti all'ala, sgancerà lo le- 
sona dalare e nzionera ln pompa fino a sentire 
la scatto della valvola tarata, fino a che non divenla 
durissima da muovere]. In lal mado le aletle rimangono 
Hleccate nella posizione di < chiuso». 

Prima dell'atterraggio, all'inizio del volo librato, 


hasta premere la levela lasciandola aderente allim- 


^w 


Pompa dl comando del dispositivo di ipersoslentazione 
(fiy. 128a) 


A Posizione di alette bloccate 
B- > ©» > Hbere 


l) levetta - 2) arresto 


pugnalura della pompa. In tal modo le alette iornano 
ad essere libere e potranno assumere la posizione più 
opportuna in funzione della velocità. 

Negli apparecchi munili di comando idraulico il 
bloccaggio delle alette può essere omesso, anzi si 
consiglia di ometterio nel caso di volo in callive con- 
dizioni di visibilità. In tal modo l'automaticità del fun- 
zionamento garanlisce da eventuali perdite di velocità; 
il grado di apertura delle alule anteriori, visibilissimo 
da parte del pilola, e per lui un indice chiaro e si- 
curo delle condizioni di asselto del velivolo. 


Avvertenza per la posizione di aletta chiusa. 


Sia con il comando meccanico ENE Tomai Los 
mando idraulico occorre ¡entr presente, specialmente 
durante evoluzioni, che laleta semplicemente appog- 
qiata contro l'ala rappresenta una posizione perico- 


losa per tutti gli organi digiuno e dl comando wel 


Valetta stessa. 

Infatti l'azione aerodinamica, che sd una certa 
‘ncidenza sulla traiettoria tende a portare verso l'avanti 
l'aletta stessa, da luogo a una deformazione elastica 
del tubo di torsione € quindi l'aleta assume una po- 
sizione avanzata nei rispet i dell'ala sino a qualche 
centimetro di distanza. 

In tal modo l'azione serodinamica cresce consi. 
derevolmente e il carico sul comando può oltrepas- 
sare i limiti per i quali è stato calcolato. 

L'uso corrett Ito di questo dispositivo comporta quin- 
di il bloccaggio a fondo, quando si debbano o si vo- 
gliono effettuare manovre acrobatiche, rinunciando al- 
l'intervento automatico delle alette 

ll carico di chiusura per il codo meccanico 
à dato dalla possibilita di manovra del cricco [circa 
20 Kg. sulllimpugnatural, mentre col comando idraulico 
è avvertibile dallo scəlto della valvola di controllo del 


circuito stesso. 
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USO DEL COMANDO DI REGOLAZIONE 
DELLO STABILIZZATORE. 


Come è stalo accennato questo comando permette 
Ji adeguare l'effetto stabilizzante dell'impennaggio oriz- 
zontale a tutte le diverse condizioni previste di assetto 
e di carico, in modo che l'apparecchio possa sempre 
mantenere la linea di volo senza che il pilota debba 
intervenire agendo sul timone di profondità. 


Apparecchi con stabilizzatore a calettamento variabile. 


l'organo di manovra è la manovella fissa al cielo 
della cabina di pilotaggio: girando a destra (nel sen- 
so delle lancette dell'orologio) il piano si abbassa con 
effetto cabrante ; girando a sinistra il piano si alza 
con effetto picchiante. 

la posizione dello stabilizzatore e il senso in cui 
si sposla durante la manovra sono segnati da un dop- 
pio indice posto presso la manovella. 


Apparecchi con stabilizzatore fisso e alette 
sul timone di profondità. 


L'organo di manovra è un volantino fisso al cielo 
della cabina di pilotaggio. 


Sul supporto del volantino tanto a destra che a 
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L 


sinistra si trova un indice mobile cono Une 


argliella 
su cui sono segnale due direzioni: « cabrare » 4 pr 
chiare », 

Quando, girando il volantino, l'indice si muove 
verso cabrare vuol dire che le alelie si abbassano, il 
umone di direzione tende ad alzarsi € l'impennaggio 
orizzoniale tende ad abbassare la coda dell'apparec- 
chio facendola cabrare. Inversamente, portando l'in- 
dice verso le posizione di «picchiare », le alette ven- 


gono mosse in modo da far picchiare l'apparecchio. 


USO DEL COMANDO DI VARIAZIONE DI 
PASSO DELLE ELICHE. 


Le eliche possono assumere 2 posizioni di passo : 
minimo e massimo. 

Il passo minimo va usalo al decollo e in salita 
con forte pendenza. 

Il passo massimo va usato in tutte le altre condi- 
zioni di volo. 

Il comando si effettua per Mezzo delle tre leve 
montate sul puntone inclinato posto dietro il pilota 
destro e manovrabili simultaneamenle : 

leve alzate - passo minimo. 
Leve abbassate - passo massimo. 
le leve vanno messe ð fondo corsa tanto nell'una 


che nell'altra posizione. 


| 
| 
| 
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USO DELL'ARRESTO DELLA RUOTA DI CODA. 


ln bolone di comanda,’ esistente a destra delle 
manette del gas, permette di ibloccare' nella sua posi- 
zione centrale la forcella che ‘porta la ruota. E' bene 
servirsi di tale disposilivo all'atterraggio perchè esclu- 
de il pericolo di imbardata. f 

Però prima di iniziare qualsiasi manovra a lerra il 
pilota deve assicurarsi che la ruota possa liberamente 
orientarsi perché non accadano facili inconvenienti. 

Per questa ragione, alla fine della rullata di atter- 
raggio, quando la velocità è molto ridotta, è bene 
agire subito sul comando per liberare la ruota. 


USO DEL DISPOSITIVO DI ECLISSAGGIO 
DEL CARRELLO. | 


Nella prima parte del libretto di istruzioni, nel capi- 
tolo 4 - Carrello, la parte descrittiva del dispositivo 
di eclissaggio è corredata, per ragioni di chiarezza, 
da una spiegazione sulle manovre dei comandi, sulle 
corrispondenti azioni che si verificano nei diversi Or- 
gani e sulle conseguenti segnalazioni date dagli stru- 
menti indicatori. 

Riportiamo in questa parte, per comodità di con- 
sultazione, le norme per l'uso del carrello retrattile. 

I comandi sono due: la leva del distributore di 
manovra che sporge di sotto al cruscotto del pilota 
sinistro e -il pomello della frizione che rimane appena 


a destra del distributore. 
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la leva del distributore ha due posizioni (per po- 
ierla muovere occorre spingerla leggermente in avanti: 


leva a sinistra = sollevare; leva a Jesira = abbassare, 

Il pomello della frizione viene manlenuto da una 
molla verso il cruscotto [frizione disinneslata); Hrandolo 
3 sè si innesta la frizione. Dopo averlo tirato, girarlo 
a destra se si vuole mantenerlo de solo in posizione 
di frizione innestata. 

Gli strumenti di controllo sono: Il manometro che 
segna la pressione del liquido durante la manovra di 
eclissaggio, l'indicatore meccanico di posizione che 
segue sempre il movimento dei due semicarrelli, l'in- 
dicatore luminoso che funziona solo quando il gas è 
chiuso coi motori al minimo (lampade rosse accese = 
carrello eclissato, lampade verdi accese = carrello in 
condizioni di prendere terra), l'avviselore acustico che 
suona quando le lampade rosse sono accese per ri- 
cordare al pilota di abbassare il carrello durante il 
volo librato. Il manometro e gli indicatori sono piaz- 
zati sul cruscotto del pilota di destra. 

A terra: Quando l'apparecchio è fermo in riposo, 
tenere le leve del gas leggermente aperte, allrimenti 
le iampade verdi rimangono accese con inutile spreco 
di corrente. Finchè i motori sono fermi, le posizione in 
cui si trovano la leva del distributore e il pomello del- 


la frizione non ha importanza. 
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Alla Fine dells manovra di edssagero 


Pll'inizio del volo lbrato 


Prima di prendere lerra 
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Principali posizioni dei comandi e degli strumenti 
indicatori del dispositivo di eclissaggio del carrello 
nelle principali fasi dei volo (fig. 129). 
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Decollo: leva del distribulore è destra. 
Pomello della frizione spinto verso il cruscotto. 
Assicurarsi quando si mettono in marcia i motori 


che i comandi siano in tale posizione, altrimenti il car- 


t 


rello rientra provocando danni gravissimi all'apparecchio. 

A motori in marcia le lampade rimangono spenie 
(si accendono quelle verdi solo se i motori sono al 
minimo) e il manometro non segna pressione. 

Appena dopo il decollo quando l'apparecchio në 
lasciato il campo, portare a sinistra la leva del disiri- 
butore e tirare il pomello della [rizione fissendolo in 
lale posizione: si vedrà il manometro indicare una pres- 
sione sempre crescente e, osservando l'indicatore mec- 
canico, si polrà seguire l'eclissarsi del carrello; quan- 
do il manomelro da 60 aim. salirá rapidamente à 100 
.:- 120 per poi fermarsi, staccare la frizione girando 
il pomello verso sinistra. (La molle di richiamo lo rt 
porlerà in posizione di riposo). 

l'indicatore meccanico di posizione del carrello 
è leggermente in anticipo rispetto alla posizione del 
carrello stesso. È quindi necessario attendere che la 
pressione indicata dal manometro sia salita al massimo, 
prima di disinnestare la frizione della pompa a mo- 
lore. In caso contrario potrebbe avvenire ene il cer 
rello rimanesse in parte abbassato. 


In volo: La leva rimane a sinistra e la frizione di- 


— IA AI PIMP rri mee 


cnestale: la pressione segnala dai manometro non ha 
iiportanza, qualunque essa sia. 

Alterraggio: Nel volo librelo di avvicinamento al 
ie eno di allerraggio, appena il pilota poila al mi- 
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expo di 200 circa il carrello, senza che occorra ese- 
guire altra manovra, si mellerà in posizione di alter- 
raggio: allora le lampade rosse si spengono e si ac- 
cendono quelle verdi e il segnalatore acustico lace. 
ll suono del segnalatore acustico può essere anche 
inlerrollo prima dal pilota sinislro premendo con la 
gamba sinistra l'apposito interrullore piazzalo sulla sua 
leva del timone di profondità. 

Manovre colla pompa a mano. Nel caso che il 
il 


e 
ompa slitta o la pompa slessa si è disinnestala, cose 
p i 


e 


carrello non voglia eclissarsi perche la frizione de 


difficili ma non impossibili, disinnestare la frizione, la- 
sciare la leva del distribulore a sinistra e der ordine 
ad allra persona dell'equipaggio di azionare la pompa 
a mano finchè non resti bloccata, il che vuol dire che 
il carrello e completamente eclissalo. 

Se uno dei semicarrelli non vuole abbassarsi com- 


plelamenle, cosa che è denunziala sia dall'indicatore 


di posizione, sia dal rimanere spenta la corrispondente 


lampada verde e accese ambedue quelle rosse, lascia- 


! 


eva del distribulore a destra, aprire il rubinetto 


oiomhalo e far azionare la pompa a mano fino a com- 
olelo abbassamento del carrello. Ill rubinelto piombato 
si trova sulla parete sinistra della cabina del motorista 


ed individuabile mediante l'apposita targhetta). 


USO DE! FRENI. 


n 
t 


l'azione frenante ë proporzionale alla pressione 
esercitata con la mano sulle levette di comando po- 
ste sui volantini degli alettoni. 

Non si deve abusare nell'uso dei freni. Usarli solo 
quando le ridotte dimensioni del campo lo richiedono. 

Nelle manovre necessarie al rullaggio valersi, per 
quanto possibile, dei motori piuttosto che dei freni. 
Melle prove di puato fisso fare uso dei tacchi delle 
ruote piultosto che dei freni. Ricordarsi che le guarni- 
zioni dei freni non sopporiano che un limitato nume- 
ro di atterraggi frenati, dopo di che è necessaria la 
loro sostituzione. 

la durata massima dell'azione frenante non deve 
mai superare i 20 secondi. Superando detto periodo 
di-tempo si sviluppa una quantità tale di calore che, 
non potendosi disperdere all'esterno, può surriscaldare 
le singole parti dei freni e determinare quindi la bru- 


ciatura della camera d'aria. 
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1 USO DELL'IMPIANTO ALIMENTAZIONE 
BENZINA. IV. schema tav. 8 e 9) 
Si ricorda brevemente che. 
a) ll carico abituale di benzina è costituito da 


2520 litri che vengono contenuti negli 8 serbatoi alari, 
i tutti collegati al collettore principale e tutti muniti di 


» rubinetti di intercettazione e di indicatori di livello, 


b) È possibile portare in volo, in sostituzione di 
altrettanto carico di bombe, una riserva di altri 960 


litri di benzina da immettersi nei serbatoi ausiliari (IX) 


——— RO 


(Al, piazzati nelle navicelle dei motori laterali, e da 


Iravasare, per l'utilizzazione, nei serbatoi alari. 


Si ricorda pure che l'impianto è completato da 
una serie di condulture di alimentazione normale che 


vanno dal collettore alle pompe meccaniche: da una 


delle pompe meccaniche a un collettore di equilibrio; 
da un impianto di alimentazione di riserva con pompe 
a mano e da un impianto di alimentazione per caduta 


che utilizza un serbatoio apposito di 40 litri. 


x serie di condutture che collegano i tubi di mandata 
x 
3 
Í 


Su alcuni apparecchi ë monloto lullora i lipo pri 


milivo di impianto nel quale si nolà un'unica pompa 
a mano A. M. mediante la quale si aspira benzina dal 
collettore e la si manda, altraverso il colleltorino di 
equilibuo, direttamente si carburatori, a valle delle 
pompe meccaniche. L'impianto di alimentazione à Ca- 
duta manda la benzina ai motori anch esso allraverso 
al collettorino di equilibrio: il tubo proveniente dal ser. 
batoio a caduta ë controllato da un rubinetto coman- 
dato a distanza del pitota sinistro e dal motorista. 

Su altri apparecchi si va estendendo l'applicazione 
dell'impianto modificato il quale differisce da quello 
primitivo per il falto che si hanno 3 pompe a mano 
inserite direttamente sulle condutture di aspirazione 
delle pompe meccaniche e che il serbatoio di alimen- 
tazione per caduta [S) è collegato direttamente al col- 
lettorino di equilibrio senza l'interposizione di alcun 
rubinetto. 

La manovra da eseguire per la condotta dell'ap- 
parecchio è leggermente diversa a seconda del 
tipo d'impianto: perciò nelle istruzioni che seguono 
si notano due capitoli distinti, uno dei quali contiene 
le norme relalive all'impianlo primitivo e l'altro quelle 
relative all'impianto modificato. | capitoli successivi ri- 


guardano le avvertenze comuni e tutti i tipi d'impianto 
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Impianto del tipo primitivo. iv schema lav. 8i 


Condizione normale di funzionamento. 


la condizione normale di funzionamento si na 
mando sono riforniti pressoche completamente. ali 8 
-rhaloi numerati. dall'| all VIII e il serbatoio di ca- 
lula (Si; in tal caso le manovre da effettuare sono le 


sequenti: 


Avviamento : chiudere a mezzo del gruppo mani 
glie sotto i Televel | rubinetti corrispondenti ai serba- 
ioi n. III, IV, Y, VI, VII e VIII, lasciando cioè i soli 
serbatoi | e Il in comunicazione col collettore IL). Por- 
lare i rubinetti 9, 10 e 11 nella posizione di collega- 
mento. Pompare con la pompe a mano e aprire nello 
stesso tempo i 3 rubinetti 14 di sfogo sino a vedere 
il getto continuo di benzina. Chiudere i rubinetti e 
pompare sino ad avere una pressione di circa 3 me- 
Iri sui manometri relativi. 

Avviati e riscaldati i motori, quando si porteranno 
s un regime di circa 1500 - 1600 giri per la normale 
prova dei magneti, saranno anche portati | rubinetti 
9 10 


rata; così si potrà controllare che ogni motore, con 


11 nella posizione in basso di mandata sepa- 


, / 


la sua pompa, abbia la pressione di alimentazione 


regolare da 1,5 a 2 metri. ] 


— —— e — 
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Verificare, prima della parlenza, che ii serbatoio 


IS) di caduta sia pieno; é sufficiente per questo aprire | 


momentaneamente il rubinetto 15 sino a vedere de: | 


le 


fluire benzina dalla spia | 
In parlenza, le condizioni dell'impianio saranno 
perciò queste: 


Serbatoi collegati al collettore: n.° | e ll: 


Rubinetti 9, IO e 11 nella posizione di mandata 


collegata ; 
Rubinelti ó, Z e 8 nella posizione: aperto. 
Rubinetto 15 nella posizione: chiuso. 
Decollo : con la posizione soprafissata dei rubinetti 
e le pompe ben adescale non si può avere la minima 
oscillazione nell'alimentazione. Però, sia pure a solo 
titolo prudenziale, data la pericolosità della [ase di 


decollo, il motorista terrà impugnato il comando delia 


pompa a mano, pronto ad intervenire al minimo ac-: 


cenno’ di diminuita pressione. 


In volo: una volta in volo si metteranno i rubinetti . 


9, lO e 11 nella posizione di alimentazione separata : 
e si apriranno tutti i serbatoi ad esclusione dei numeri ` 


IV e VI, sino a totale consumo della benzina conte- | 


nuta nei serbatoi |, ll, Ill, V, VII e VIII. 
A tale momento si farà l'inversione, avendo però 
V] 


cura di accertarsi, prima di aprire i serbatoi IV e N 


ancora integri che tutti gli altri ormai vuoti siano chiusi. 


len 00 Qa al TA o Aa AAA UG AA 
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Anche questa ullima manovra è falla direttamente 


Ji 
M Mr e E TIT TIT aci 


Jal motorista sul gruppo delle maniglie sottostanti al 


Falovel ove sono chiaramente indicati i numeri dei ser- 


cp 


a 


haroi controllati e la posizione delle maniglie stesse. 

Il motorista deve sempre tenere presente che, an- 
-ke in caso di piantata secca dei motori, durante la 
manovra di inversione, l'apertura del rubinetto 15 del 
serhatoio (S) di caduta e dei rubinetti del collettore di 


equilibrio 9-10 e 11 gli dará la sicurezza istantanea di 


ripresa dei motori slessi. 
Occorre pure ricordare che i serbatoi IV e VI 


devono essere utilizzati per ultimo in quanto che, co- 


it 

"E me si dirà in seguito, in caso di danni al collettore, 
Sn essi costituiscono una specie di riserva perchè la ben- 
ji | zina in essi contenuta può essere inviata direttamente 
dii ai motori laterali. 

A 

ee 

li Impianto del tipo modificato. (v. schema tav. 9) 
à 

ri Condizione normale di funzionamento. 

ne La condizione normale di funzionamento si ha quan- 
"E do sono riforniti pressochè completamente gli 8 serba- 
5 


toi numerati dall'| all'Vili e il serbatoio di caduta (SI; 


in tal caso le manovre da effettuare sono le seguenti: 


isa udere S SO D 1 


| Televel i rubinelli corrispondenti al serba. 
TEGAN A lasciando cioe | soli 


e il in comunicazione col collettore IL). La- 


ze wobntelic 9. b e- 1l L G C CÇ 
mandata separata. Pompare con le pompe e mano e 
aprire nello stesso tempo i 3 rubinetti (14) di sfogo | 
sino a vedere il getto continuo di benzina. Chiudere | 
i rubinetti e pompare sino ad avere una pressione di | 
circa 3 metri sui manometlri relativi. 

Avviati e riscaldati i motori, quando si porteranno | 
a un regime di circa 1500-1600 giri per la normale | 
prova magneti, controllare che ogni motore, con la sua 
pompa, abbia la pressione di alimentazione regolare 
de 158g 2 mer, 

Verificare, prima della partenza, che il serbatoio 
(S) di caduta sia pieno; e sufficiente per questo aprire | 
momentaneamente uno dei rubinetti 9-10-11} fino a 
vedere defluire benzina della spia uy. 

In partenza, le condizioni dell'impianto saranno 
perciò quesle : 

Serbatoi collegati al collettore: n° | el 

Rubinetti 9, 10 e 11 chiusi nella posizione di man- 


data separata. 
Rubinetti 6, 7 e 8 nella posizione: aperto. 


nno 


nan- ] 


I TRA pnt x foe i 
m il! SSCI OZ One Nela dentarie M SIG ure 
: E s rata DE: Lou Ve ARIS a EU RUNE E 
a Seale qu) uM prudenziale, Site J PTT ii 


fase di decollo, il motorista terrà impugnalo il coinan- 
do dele he pompe a meno, pronto ed interventi: 
mimo accenno di diminuita pressione. 

In volo: una volta in volo si apriranno iuli | ser- 
belol ad esclusione dei numeri iV e Vi, sino a ioteie 
consumo della benzina contenula ner serbatoi d, d, di 
V, Vil, e VIII. 

A tale momento si farà l'inversione, avendo però 
cura di accertarsi, prima di aprire i serbatoi IV e VI 
ancora integri, che lutti gli altri ormai vuoti siano chiusi. 

Anche questa ullima manovra è fatta direltamenle 
dal molorista sul gruppo delle maniglie sottostanti al 
Televel ove sono chiaramente indicati i numeri dei ser- 
baloi controllati e la posizione delle maniglie slesse. 

ll motorista deve sempre lenere presente che, an- 
che in caso di piantata secca dei molori, durante la 
manovra di inversione, l'aperlura dei rubinetti del col- 
lettore di equilibrio 9-10 e 11 gli darà la sicurezza 
istantanea di ripresa dei motori slessi, che verranno 


così momentaneamente ad essere alimentati dal ser- 


baloio a caduta (S). 


F 
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Occorre pure ricordare che i serbaloi IV e VI de. 
«Ono essere ulilizzali per ultimo in quanto che, come i 
si dirà in seguito, in caso di danni al collettore, essi I 
costituiscono una specie di riserva perchè la benzina 
in essi contenula può essere inviata direttamente ai . 
mor Teller. E 
C 
Avvertenze comuni a tuli i tipi d'impianto. ! 
Avvertenze sullo svuotamento dei serbatoi. | i 
| m 
Tenere presente che il gruppo di serbaloi di pri- | E 
mo consumo, e cioè i numeri I, H, IIl, V, VII e VIII, deve gl 
essere completamente vuoto prima di meltere in circui- i zi 
Io i due serbatoi IV e VI e che una apertura intem- à 
pestiva può portare ella dispersione della quantità di | Ec 
benzina che dei serbaloi pieni può passare agli altri ve 
serbatoi ormai vuoti o pressochè vuoti. 
Per essere precisi occorre verificare di tempo in Se 
tempo coi Televel il livello dei serbatoi in funziona- 
mento e prevedere anche nell'ultima fase un possibile c 
abbassamento istantaneo della pressione d'alimentazio- ES 
ne. E” ovvio che la manovra di passaggio, da un grup- lu! 
po di serbaloi ei due tenuli in riserva, non potrà per- 95; 
ciò essere falla in un periodo critico del volo stesso di 
e che, presentandosi il caso, il motorista dovrà mettere cu 


in circuito un serbatoio solo di quelli tenuti in riserva 


26] 


e allendere di nuovo lo svuotamento totale che, questa 
seconda volta, non sarà certamente nelle stesse con- 
dizioni critiche della prima. 

a ripetere che il motorista, in caso di 
dei motori, potrà farli riprendere imme- 


endo | rubinetti che consentono l'ali- 


> 

y 
3 

D 

3 
D i 
C 

o 9 

— 


mentazione con la benzina contenuta nei serbatoi a 


la manovra sopra descritta è raccomandabile, per 
lutti i casi di volo bellico o d'esercitazione ed è som- 
mamente interessante, che il personale di bordo vi si 
allenga esattamente ad ogni volo, che così l'abitudine 
gli permetterà una manovra più sicura ed istintiva, sen- 
za dubbi e senza tentennamenti. 

Anche dove si preferisse un ordine diverso di ma- 
novra è bene che una volta ciò concordato, esso di- 


venga abitudinario. 


Serbatoi colpiti. 

Qualora durante un volo bellico nelle condizioni 
normali di cui sopra un serbatoio identificabile sia 
colpito, il motorista dovrà immediatamente chiudere 
tutti gli altri serbatoi collegati al collettore lasciando 
solo quello colpito sino allo svuotamento totale; dopo 
di che chiuderà il rubinetto relativo, rimettendo in cir- 


cuito tutti gli altri serbatoi. 
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Consumi. 

Mentre i piloti sono avvertiti del consumo istan- 
laneo approssimato, altraverso la lettura del [lussome. 
Iro, sarà bene che il molorisia rilevi di ora in Ora il 
consumo risultante attraverso la lettura del Televel e a 
lale scopo dovrà incolonnare ora per ora, su una la- 
bella apposita, le letture dei Televel tenendo bene pre- 
sente di non [are tali letture durante evoluzioni © CO- 


Ur 
munque durante delle condizioni di volo movimenlale, 


Serbatoi ausiliari. - (Condotta in volo). 

Con riferimento alle condizioni di volo normale 
con i serbatoi | e Il collegati al collettore (Lì), la ben- 
zina sussidiaria dei serbatoi IX e X sarà travasatà nei | 
serbatoi | e ll mano a mano che il consumo rilevato | 
nei medesimi lo permetta. 

Perciò prima di fere il passaggio sui serbatoi IV 
e VI dovranno essere completamente esauriti anche i 
serbatoi IX e X. 

Per il travaso suddello è sufficiente alzare il gra- 
dino d'ingresso all' abitacolo del motorista e della ra- : 
dio sotto cui è la pompa, innestare la maniglia, eprire 
i| rubinetto dal lato da cui si vuol prelevare la ben- | 
zina e pompare controllando sui Televel, di tanto in 
tanto, lo stato di riempimento del serbatoio I. Quan- : 
do il primo serbatoio in travaso sarà completamente - 


vuoto sarà passato il rubinetto nella posizione del re- 


stanle proseguendo nell'operazione di travaso. 


r. 


VM 


Condizioni di emergenza € passaggio all' alimenta- 


zione separata. 


t 


«tante di un volo bellico puo manifestarsi 


ogni 
~ 


l'insuilicienza di alimentazione per cause esterne, in 
emergenza percio € da tener presente sempre 
che : motori possono essere alimentati sia direllarnente 


i 


altraverso la pompa meccanica, sia indiretlamenie do- 
po la pompa stesse. 

Cioè in caso di emergenza aprendo i He rubi- 
nelti 9-10-11 vi e la sicurezza che sino a che un mo- 


iore funziona, gli altri due potranno essere alimentati 
anche con roltura importante nella condolta di aspi- 
Gone: ‘Quindi ove. une. FOÑure si producesse € 
[osse individuata, è sempre possibile limitare la sua 
portata chiudendo i rubinetti a valle della rottura stessa. 

Nel caso della rottura dei tubi di aspirazione es- 
si sono controllati dai rubinetti 6-7-8 i quali perciò 
possono essere chiusi (non lulli in una sola volta) sino 
a isolare il punto avariato. 

Ove addirittura l'avaria fosse localizzata nel col- 


lettore (Lì e quindi urgesse eliminarla dalla circolazione 


benzina, la manovra da farsi é la seguente : 
. chiusura del rubinelto Ó ; 
- posizione finale dei rubinetti 7-8; 
e dopo quesle due manovre che possono essere [alle 


"_—_ ==" ‘ele ! | | 


in hreve Immpo perché i 3 rubinelli sono raggruppati 
sulin stesso Cruscallo : 


DOS 


iena. n ohne di arrivo «st coneltore, 
A 

n dai modo é da tenere presente che la benzina 

uliizzala é solo quella contenuta nei serbatoi IVe Vle 

che, come abbiamo definito nella prima parte, saranno 


sempre lasciali per ultimi nell' ordine di esaurimento. 


Formazione di ghiaccio. 

Qualora la presa dinamica (C) - Ischema sfialatoi) - 
visibile dall'interno della fusoliera, si olturasse per for- 
mazione di ghiaccio, è sufficiente girare di circa 90° 
l'otturatore (B) in modo da permettere la presa d' aria 
all'interno della fusoliera stessa. Per varie ragioni, que- 
sta manovra non deve essere [atta che in caso di ve- 
ra necessità, mentre appena le condizioni lo permet- 


tano bisognerà ritornare alla presa esterna. 


lavaggio motori con benzina non etilizzata. 

A motori fermi si provvederà a vuotare comple- 
tamente la nourrice. Questo si può fare aprendo il 
rubinetto che collega il tubo di presa al tubo di trop- 
po pieno, altraverso il quale la benzina si scarica nel 
serbatoio Il. 

A svuotatura ultimata, il lavaggio sarà eseguito 


nelle seguenti posizioni : 


"E 


De 


x ZA APO 407 


Un 


AY serbatoio di caduta (S): riempito dall'esterno con 
benzina non elilizzala 
avviamento» o finzionamen!o a piacere dei motori 


la durata vio una necessaria al lavaggio, tenendo 
eresente che la durata massima è limitato dalla capa- 


Ub Ja] ser 4103] cl caduta (SÌ, 


Rifornimento norinale. 

Il rifornimento abituale della benzina ë consiglia- 
bile che sia eseguito a mezzo della pompa a mano ll) 
che con relativo tubo pescante trovasi nella parte in- 
[eriore del musone della fusoliera. 

E' necessario però adoperare benzina filtrata e 
depurata in precedenza ed evitare che durante lo stesso 
rifornimento, dei corpi estranei siano inviati ai serbatoi. 

la posizione generale dei rubinetti e la seguente: 

i rubinetti 6, 7, e 8 dovranno essere chiusi per 
evitare colpi di pressione sulla pompa motori. Tutti i 
rubinetti di controllo dei serbatoi saranno invece aperti 
salvo, di volta in volta, chiudere quei serbatoi che per 
esigenze speciali fossero già pieni o dovessero rima- 
nere vuoti. Il rubinetto (A) (schema sfiatatoi) che con- 


rolla gli sfiatatoi del collettore IL] sarà chiuso e indi 


riaperto appena il rifornimento sarà ultimato. 
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H rifornimento può essere anche falto allraverso 
le bocche di carico predisposte sui serbator 1, DX, Y 
e VI affioranti sul dorso alare. In queslo caso potrà 
essere usalo sia l'imbuto regolare con filtro e pelle di 
daino, sia le bocche d'impianti a terra con benzina 
già filtrata. 

In questo caso tuttii rubinelli dei serbaloi da riem- 
Dine devono essere aperli per permettere il riempi- 


mento attraverso i| collettore IL. 


Rifornimento sussidiario. 


| serbatoi IX e X non possono essere riforniti che 
direttamente a mezzo Jelle bocche sul dorso dell'ala. 

Come è chiaramente previsto dalla tabella di cen- 
traggio, piazzata su ogni apparecchio, è da tener pre- 
sente che questo rifornimento sussidiario non può es- 
sere tollerato che qualora si limiti il carico di arma- 
mento di caduta in modo da non portare il baricentro 
dell'apparecchio oltre il limite esattamente fissato nella 
tabella surriferita. 

Anche il serbatoio di caduta (S) può essere riempito 


direttamente dall esterno € solo nel caso però IN cui 
si voglia fare il funzionamento dei motori con benzina 


non etilizzata come sarà poi indicalo nell'apposito pa- 


ragrafo. 


do aae E Se Bi; 
xm ni celati 
` = 
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AVVERTENZE SULL'USO DEI MOTORI. 


ci raccomanda, per il buon funzionamento dei 
motor, di non adoperare mai il gas troppo brusca- 
sente e di ridurlo anche progressivamente. ll motore 


^an deve mai essere arrestato bruscamente a pieno 
girare qualche istante al minimo e poi fermarlo). Per 
fermare il motore, essendo | carburatori provvisti di 
pompa di ripresa non dovrà essere aperta la manetta 
dei gas appena tolta l'accensione ma si dovrà soltan- 


qas (chiudere progressivamente la farfalla, lasciarlo 


lo usare il dispositivo d'arresto < stop >. 

| periodi di pieno gas al suolo, per provare i 
motori, non devono superare mai i 10 secondi, perchè, 
hon essendo in queste condizioni raffreddati normal- 
menle, si può verificare un riscaldamento eccessivo. 


AVVIAMENTO DEI MOTORI. 


l'avviamento dei motori si effettua mediante aria 
compressa. B 

Sarà iniettata benzina nei cilindri mediante l'ap- 
posito iniettore, ponendo il rubinetto a 4 vie nella po- 
sizione corrispondente al motore da avviare. 

Si melteranno le leve del, gas alla posizione di 
minimo e le leve del correltore in posizione «normale» 
lleve in alto contro l'arresto mobile abbassato). 

Si porterà il commutatore dei magneti dello stes- 


so motore nella posizione magneti collegati, e si aprirà 
il rubinetto dell'aria compressa. f 
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Nello stesso tempo si farà girare il magnetino di 
avviamento, il commutatore del quale sarà stato por- 
te nella posizione corrispondente 


lalo precedeniemen 
insistendo per qualche secondo 


al motore da avviare, 


dopo che il motore ë parlito. 
Se il motore non partisse subito, dovranno eseguir- 


«almeno altri 7 tentativi- di avviamento senza ripetere 
l'iniezione di benzina mediante il cicchetto per non 
correre il rischio. di diluire il lubrificante. 

l'aria compressa ë normalmente fornita dal molo 
compressore «Garelli» di bordo, però può anche essere 
ulilizzata l'aria contenuta in una bombola esterna, ad alta 
pressione, per il collegamento della quale è predisposto 
un apposito raccordo nella tubazione di avviamento. 

Nel primo caso, prima di procedere alle opera- 
sioni di avviamento sopradescrilte, si dovrà mettere in 
funzione il motocompressore € si caricherà la bom- 
bola di bordo sino alla pressione di esercizio. 

Nel secondo caso si caricherà la bombola di 
bordo con l'aria fornita da quella esterna, avendo cu- 
ra di aprire pochissimo i| rubinetto della bombola ad 
alla pressione, per evitare il pericolo di non fare in 
tempo a chiuderlo al limite della pressione aminessa 
per la bombola di bordo. 

Tale limite è di 18 atmosfere. 


Nota 1. - Ogni qualvolta si metteranno in molo 


: motori con il lubrificante freddo, la circolazione di 


olio sarà lenta o addirittura nulla: non iniziare la mano- 


vra di decollaggio in tali condizioni. 


dde 


iva ica E: ocn 
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Nella stagione fredda riscaldare preventivamente 
l'olio ed attendere a basso regime, sino a che la tem- 
peratura e la pressione abbiano raggiunti i minimi 
prescritti nei libretti. dei motori. Il motorista deve co- 
noscere a perfezione: i circuiti della benzina e del- 
"4lio e l'esatta ubicazione dei rubinetti, collettori, fil- 
Ii. pompe, raccordi, strumenti di controllo, ecc. non- 
che il funzionamento esatto di tutti i comandi e degli 
accessori di avviamento motori, dell'estintore, del- 
| iniettore, ecc. 

Assicurarsi sempre in partenza che le pompe 
meccaniche di alimentazione benzina ai motori siano 
bene adescate. 

Nota 2. - Prima di avviare il motore centrale as- 
sicurarsi che la leva del distributore del carrello sia a 
destra e la frizione della pompa sia disinnestata. 

Nota 3. - Nel caso di sosta dell' apparecchio, 
di durata superiore a mezz'ora, si dovrà provvedere 
allo smontaggio delle candele dei due cilindri inferio- 
ri di ogni motore, per permettere la fuoriuscita dai 
cilindri dell'olio che verrà a raccogliersi in essi, evi- 
tando in tal modo di sporcare le candele, il che pro- 
curerebbe una partenza difficile del motore e la ne- 
cessità di smontare ugualmente le candele in un se- 
condo tempo. 

lo smontaggio di dette candele, si fa agevol- 


mente dall'apertura anteriore delle carenature. 


PARTE QUARTA 


Norme di montaggio 


e di regolazione 


Generalità 


Abiluelmente | apparecchio viene consensio alle 
Squadriglie completamente montato = in ordine di vo- 
lo, e, dale le sue carallerisliche 
spostarsi col propri mezzi. 

Nel caso che le contingenze obbligessero ai tra- 
sporto in ferrovie o su navi, o in occasione di ricarm- 
bio di elementi importanti, si danno le seguenli sot- 
zie circa le operazioni di montaggio 

Gli elementi distinti in cui F ata PUÒ es- 
sere scomposto per il trasporto sono: 

l^ - L'ala, alla quale conviene lasciare. uniti 
alettoni e le alette che sono contenuti nelle misure 
massime d'ingombro dell'ala nuda, nonché tutti gli or- 
gani che si trovano nell'interno dell'ala stessa, quali i ser- 
batoi, gli accumulatori di discesa del carrello, lubazio- 
ni, trasmissioni di comando, condutture elettriche, ecc. 

2° - la fusoliera, completa anch'essa di lui gli 


Organi, senza impennaggi, senza ruota di coda. 


3" - | tre motori montati sui loro castelli 


la carenature posteriori dei motori laterali. 
due serhatoi ausiliari della benzina. 

f] | vari elementi dei due carrelli. 

impennaga! di coda 

o tre eliche. 


Dat varie come la ruola di coda, elementi 


E 


Montagg!o 
Materiali necessari per il montaggio. 


(Ot coronó: 

le chiavi normali e speciali per la bulloneria e 
l'unione dei diversi elementi meccanici. Esse sono for- 
rile in una cassella che accompegna ogni apparecchio. 

Gli strumenti per il rifornimento di aria compres- 
sa e di liquido per il carrello. 

le braghe per il sollevamento dell ala, della fu- 
soliera, e dei castelli motori quando sono isolati. 

| cavalletti di legno su cui si appoggia | apparec- 
chio durante il montaggio. 

livella a bolla o aria = flo a piombo. 

scale doppie e sgabelli di diverse altezze. 

Occorre allresi che nel locale nel quale si effet- 


vano le operazioni di montaggio e di smontaggio Si 
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parenco scorrevole di 2 lonnelleie inte 


farenco piu piccoio e da Uno Gue none d beta. 
E possibile ancne jer uso di siti mezzi prese 


] up DEP De 
e gdimernsofi c noizvoll 


si lenga conlo del peso e del 
dei singoli elemenli dell'apparecchio e delia necessià 
che essi vanno alferrali ed appoggiati solo in punti 
ben delerminali per non provocare agli sessi questi 


o rotture. 


Avvertenze generali e particolari. 


Si raccomanda di seguire con allenzione le nor 
me che sono date in seguito per il montaggio delle 
varie parti. 

In generale si ricordi che qualunque operazione, 
anche la più insignificanle, deve essere eseguila scru- 
polosamente e con la massima cura. 

Nell ambiente dove si effettua il montaggio deve 

keyn 


essere lenulə una grande pulizia, € parimenti de 


— 
m 
Y 


essere pulite con cura tulle le perl da montare. 


ls 4: eso opa! devono essere 


Pi 


n 


allentati o siretti con chiavi [isse di misura o con cac- 


vilt aporopriafi; per Je teste speciali devono essere 


usate le chiavi apposite. 

Mon fare uso di chiavi inglesi registrabili altro 
che in caso di assoluta necessita, ricordando però di 
usare semore chiavi con le ganasce in buono stato, 


"x i A Fr s. j ` 
-arallele tra di loro, e di stringerle bene contro le 


facce del dado. 

Tenere | ferri sempre in ordine per evitare di 
usarne uno non adatto al posto di quello che non s 
trova. 

Tenere presente che tutti gli accoppiamenti delle 
varie parli sono stati lavorati con precisione € devo- 
no perciò unirsi senza difficoltà ; se si verifica l'incon- 
venienle di qualche pezzo che non vuole andare a 
posto o che sforza, la causa ë impulabile a corpi 
estranei, a distorsioni  provocele da maltrattamenti 
o a caltiva presentazione della parte da montare. 

| bulloni e i raccordi vanno bloccati bene, e 
con cura evitando sforzi anormali ed eccessivi. Quan- 
do un bullone sarà stato stretto definitivamente va ap- 
plicato subito l'arresto o la coppiglia. 

. Come già accennalo, e come verrà specificato in 


seguilo, i vari pezzi dovranno essere sollevati e ma- 


novrati afferrandoli in punti solidi e senza far soppor 
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lere sforzi a porli [regii e delicole come: alelie, cer- 


niere, spigoli, coperture in tela o in compensaio ieg- 
Gero, carenaiure, ecc. 
| rnontatori devono usere sempre scarpe di gom- 
ia o di corda e devono stare alleni di non salire O 
appoggiarsi a perti delicate come condunure, fl, co- 
mandi, supporlint, ecc, 


Montaggio dell'ala sotto la fusoliera. 


l'ala deve venire sollevata e appoggisla su 4 ca- 
valletti in posizione perfenamente orizzontale (con 
l'aiuto di una livella a bolla d'aria]. 

La traversa superiore dei cavalletti sarà diritta e 
occorre che l'ala sia ben calzata su questa con cu- 
nei sagomati che verranno adattati sul posto. 

I cuneí devono essere posti esattamente in corri- 


spondenza del longharoni. 
SDSU UU SE, IEEE 


Le figg. 130 e 131 illustrano la posizione in cui 
devono essere messi i cavalletti. Le dimensioni princi- 
pali approssimative dei tipi di cavalletti da usare sono 
date dalle figg. 132, 133 e 134. 

Questi ultimi sono studiati in modo da permellere 
di montare e di provare il funzionamento del carrello 
retrattile, e consentono di essere  sfilati [acilmente di 


sotto l'ala con l'uso dei marlinelti à Ireppiedi per la 


prova del carrello. 
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Cavalletti che sorreggono tala, durante II! montagglo, 
alPoesrirnoòo del motori laterali ¿po 1 dela Hg. 139) (fis. 132) 


le quote che si danno per i cunei sono indica- 


ive perche le loro dimensioni dipendono poi dello 
anto di livellamento del pavimento del locale dove si 
eifettua il montaggio. 

l'ala deve essere sollevata dalla grue o dol pa- 
(anco ed essere porlala sul cavalletti per mezzo di 
una braga (fig. 133) munita di 4 attacchi che s'innesta- 
na con spine nelle plasire che servono al collega- 
mento «lella [usoliera. 


1 


(Quando Pala sia bene appoggiata sul cavalletti 


| 
| 
| 
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Cavalletti che sorreggono ralia durante il 
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all'interno dei motori laterali (tipo 2 della fig. 120) (fig. 133) 


si solleverà la fusoliera sospendendola anteriormente 
alle grue per mezzo della braga [che serve anche 
per il sollevamento dell'apparecchio completo) e la si 
porterà al di sopra dell'ala. 

la coda della fusoliera potrà anche essere sor- 
retto a mano. All'atto del collegamento degli attacchi 
dell'ala alla fusoliera, la coda di quest ultima verrà 
sollevata all' altezza giusta, passandovi sotto una ro- 
busta fascia di tela sospesa ad un paranco. 

Il collegamento tra l'ala e la fusoliera ë piuttosto 
semplice: basta affacciare bene gli attacchi tra loro, in- 


flore le spine, stringere i dadi e coppigliare immedia- 


montaggio 


1200 _ 


cavalletto che sorregge la coda durante 
ii montaggio (fig. 134) 


tamente. Effeh 
ioni diagonali che uniscono 3° 
centrale della fusoliera. 


Si collocherà allora sotto | apposito appoggio in 
he deve soslenerla, 


longherone ella parte 


coda alla fusoliera un cavalletto c 
badando bene che l'ala resti nella posizione pri 


senza che si verifichino sforzi e scorrimenti nei puni 


d'appoggio sui cavalletti. 
recchio è collocato su supporti stabili 
possono cominciare ad eseguire | collegamenti delle 


condutture inlerne € dei comandi. 


coc pria 


—— — E 


uere subito dopo il collegamento dei pun-| 


(Questi puntoni sono registrabilil. 


mitival 


In queste condizioni l'appaT 
e i montatori 
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Braga per il sollevamento dell'ala (fig. 13» 


Montaggio dei motori. 


! 


| motori, già fissati ai loro castelli, devono essere 
sollevati e presentati davanti ai loro allacchi posti sul- 
la fusoliera e sull ala. Ogni castello viene fissalo al- 
l'apparecchio con 4 spine i cui dadi saranno immedia- 
tamente strelti e coppigliati. 

| motori vanno alzati appendendoli ad una brago 
che porta un occhiello da infilare sull'albero portaeli- 
ca e 2 ganci che afferrano i nodi del traliccio del 
castello motore [fig 136). 

Sotto l'occhiello, ed anche sollo i ganci, va inler- 
posto uno straccio per evitare il contatto Ira metallo 
e metallo. 

Se si dispone di un paranco scorrevole in una 
sola direzione conviene prima montare il motore cen- 


trale, poi il carrello, quindi, calare a terra l' apparec- 


chio e spostarlo sulle sue ruote in modo che gli al- 
tacchi dei motori laterali, all'atto del montaggio degli 


slessi, vengano a trovarsi solto le rotaie del paranco. 


motori 


per il sollevamento dei 
1)6) 


Braga 
sui loro castelli dig- 


montati 

Mentati i motori, effettuare i collegamenti dei co- 
nandi, degli istrumenti, dei tubi della benzina, del- 
‘olio, dell'aria compressa, dei fili delle linee elettriche, 
scc. Quindi montare le copotlature stringendo bene 


le viti che le chiudono. 


Montaggio del carrello. 
Gli ammortizzatori vengono spediti già riempiti di 


olio, e vuoti, invece, tutti gli organi del dispositivo di 


eclissaggio. 

Conviene prima procedere al 
meccanici e poi al montaggio di tutti 
bile che collegano le con- 
facenti parte della 


collegamento di 


tutti gli elementi 
| tratti di tubo rigido e flessi 
dutture già fisse con l'ala e quelle 
e dei martinetti e in fine alla connessione dei 


fusoliera e 
circuiti elettrici degli avvisatori. Si raccomanda la mas 


se 


idi 


— — —— 
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sima cura, eseguendo queste Operazioni, nel serrare 
le spine e i bulloni di unione tra le varie parti e so- 
pratulto nel chiudere i raccordi delle tubazioni, date 
ie alle pressioni in giuoco. 

In generale si avrà | avvertenza di usare chiavi 
adalle, preferibilmente fisse, e di non urtare con ferri 
negli steli degli stantuffi dei martinetti che sono retti- 
ficati: una piccolissima rigatura, potrebbe provocare 
serii danni. 

Man mano che il montaggio della parte mecca- 
nica procede si verifichi che il movimento di tutti gli 
organi avvenga con la dovuta dolcezza e regolarità. Da 
ultimo si colleghi al compasso lo stelo del martinetto. 

Si provveda ora al gonfiaggio degli ammortizzatori 
secondo le norme date nel capitolo «Manutenzione». 

Per quanto riguarda il montaggio del dispositivo 
idraulico di eclissaggio si tengano ben presenti queste 
raccomandazioni : 

Sono da evitare in modo assoluto le fughe di 
olio e di aria e le sacche di aria nei tubi. Per scac- 
ciare l'aria dal circuito di sollevamento è sufficiente, 
una volta che è stato montato a perfetta regola di 
arte, riempire d'olio il serbatoio ed eseguire 506 
volte il sollevamento con la pompa a mano, o con la 
pompa meccanica dopo che sia stato tolto l' alberino 


| che la comanda; ove sia possibile disporre di un mo- 


die oo B p 5 COR irasmissione [lessibile 
per ezionerla. L'aria rimasto nei tubi verrà irascinala 
via dall'olio. Incominciare la prima volla a carreilo 
aperto, cioè con gli staniuffi dei marlinelli a fondo corsa. 

Il riempimento del circuito di discesa verrà ¡alto 
per mezzo degli appositi rubinetti posti sugli accumu- 
stori Prima si farà il livello del liquido, quindi il riem- 
pimento con aria compressa come indicato nel capi- 
‘olo < Manutenzione ». Anche dopo tale operazione e 
necessario alzare ed abbassare un paio di volle o tre 
il carrello per assicurarsi che tutto l'aria sia passata 
nella camera superiore dell'accumulatore e quindi ve- 
rificare nuovamente il livello. 

Ripassare ora con la massima cura lutte le giun- 
ture delle tubazioni mentre sono mantenute sotto pres- 


sione e verificare che non vi siano perdite. Dove pas- 
sa aria compressa verificare | raccordi bagnando con 
acqua saponala. 

Per. il montaggio della ruota di coda non occor- 
rono avvertenze speciali. Gli elastici di richiamo de- 
vono essere tesi in modo che la ruote venga richia- 
mata in posizione diritta e che la spina d'arresto en- 


tri da se nel suo alloggiamento. 


Per le pressioni delle gomme, degli ammoriizze- - 


iori e degli accumulatori di discesa vedere capitolo : 


«Manutenzione >. . 
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Montaggio del comandi idraulici. 


Der il montaggio di quest comandi valgono le 
norme generali dale per il montaggio dei carrello. le 


varie pressioni degli accumulatori e la qualità del ir 


quido de usarsi sono specificati nello tabella riassuntivà 


dei rifornimenti, alla [ine del librelto. 


Montaggio degli impennaggi sulla fusoliera. 
Gli apparecchi aventi lo stabilizzatore a caletta- 
mento variabile il piano stabilizzatore stesso deve es 
sere fissato posteriormente per mezzo delle due cerniere 
sull'estremità della fusoliera € collegato anteriormente al 
dispositivo di regolaggio che si trova nell'interno del- 
la fusoliera slessa. Si metteranno quindi a posto i due 
montanti posteriori, assicurandosi, per mezzo della li- 
vella a bolla d'aria, che il longherone a cui essi fanno 


capo sia perfettamente orizzontale, poi i due montanti 


‘anteriori. | montanti sono regolabili ed il montaggio 


deve avvenire senza che le spine di unione trovino 
difficoltà ad andare al loro posto. Anche qui, appena 
fatto il montaggio, stringere i dadi e coppigliarli. 

Il dispositivo di regolaggio del calettamento deve 
essere registrato in modo che, quando l'indice del 
meccanismo di comando situato in cabina segna zero, 


la freccia di riscontro, marcata sul bordo d'attacco del 


piano presso la fusoliera, sia affacciata alla freccia di- 


la di contro sulla fusoliera 


stinlo con zero € marca 


Der oltenere questo basla portare a zero il piano 


crea 2 alore qirando la manovella di comando, poi 
disnnestare un giunto. delle trasmissione e girare la 


A Micheil SUO indice sarà pure a zero. Quin- 


Pg 
[E 
i 


1. ncollegare stabilmente il comando. 

Negli apparecchi aventi lo stabilizzatore fisso e 
le alette di regolazione sul timone di profondità il 
nontaggio è [allo in modo pressochè analogo in quanto 
che i montanti anteriori vengono fissati agli appositi 


attacchi fissi alle fusoliera. 
la messa a punto delle alette di regolazione va 
& 
falla in modo che quando le alette sono in posizione 


centrale, sarà in posizione centrale anche l'indice del 


volantino di comando. Per la regolazione servono i 
lenditori lungo i cavetti di trasmissione. 


Dopo lo stabilizzatore si monti la deriva che va fis- 


sala sul dorso della fusoliera con 2 attacchi a spina e 


controventala con gli appositi tiranti in fune di acciaio. 


| tiranti sono muniti di tenditori di regolaggio per mezzo 


dei quali la deriva deve essere messa con l'asse del li- 


V RUI 

mone perfettamente verticale (servirsi del filo a piombo]. 
Montare quindi tutti i timoni, e(letuarne i colle- 

gamenli colle irasmissioni di comando e poi le care- 
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SI 


289 


Si avrà cura di osservare che il freno dell'aletta del 
limone di direzione sia opportunamente regolato (ve-' 
dere apposito capitolo nella parte 5° « Manutenzione»). 
Nota importante. - Relativamente al montaggio 
dei tiranti che controventano la deriva si devono ave. 
re alcune attenzioni: 
la lensione iniziale non deve essere inferiore a 
400 : 500 kg. per ogni cavo. Come verifica può essere- 
sufficente l'assicurarsi, afferrando i cavi a metà della lo- 
ro lunghezza, che essi siano piuttosto rigidi ed egual- 
mente tesi e non prendano una freccia eccessiva. 
Prima di tendere definitivamente i cavi si deve 
imprimere loro delle oscillazioni e verificare se gli 
snodini di altacco dei cavi stessi ai piani le seguono. 
Se gli snodini (a) della fig. 137 risultassero rigidi, o 
per aggiustaggio deficiente o per sforzi anormali do- 
vuti a diversa tensione dei due cavi della stessa COp- 


pia, e facile che si verifichi la rottura dei tenditori. 


Montaggio dei comandi. 

Nel caso previsto di montaggio di apparecchi 
preventivamente scomposli per necessità di trasporto, 
le trasmissioni di comando rimangono, come già detto, 
al loro posto nella fusoliera e nell’ ala. Le operazioni 
di montaggio si riducono al collegamento delle aste 
ai timoni di direzione e di profondità, al collegamento 
di nualla deali alettoni col settore a gola da fissare 
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sul 1° longherone e all'attacco della fune che dal set- IN 
lore va ai volanti. Pure sul 1° longherone va montato Al 
il comando delle alette di ipersostentazione mentre il | 
resto della trasmissione non viene toccato. mE: 


Per il comando di sicurezza a fune melallica del " 


E T CES SE NOM S 


p 


"mone di profondità (vedere l'anposiio cepilola selia 
parle 5* < Manutenzione »). 

|! comando di variazione d'incidenza deli; «ili. 
"Zzalore resla ul suo poslo nella fusoliera, 

Anche per i comandi dei molori si irala «à nie 
"" assai semplici, 

Si torna anche qui e ripelere la raccomandazione 
di usare la massima cura nel fare i collegamenti, tral- 
iandosi di organi di importanza vitale. 

Tanto le aste che le leve di rinvio sono iutie mon- 
lale su cuscinelti a sfere: le figg. 138 e 139 rappre- 
sentano gli snodi di un'asta con una leva e della leva 
col suo supporlo. In caso che occorra montarli strin- 


gere bene i dadi e le coppiglie. 


Regolazione dell’ apparecchio. 

| vari elementi dell'apparecchio sono costruiti lutti 
su maschere e canlieri in modo da assicurare una per- 
fetta intercambiabilità e sopratutto un preciso e sicuro 
montaggio dei diversi pezzi per i quali è già prevista 
una posizione reciproca fissa e stabilita che non può 
essere variata. 

Non occorre perciò dopo il montaggio di ricor- 
rere a regolazioni, tranne quelie già descritie. 

Sarà bene in ogni caso verificare se coi comandi 


al centro i limoni e gli alettoni restano in. posizione 


centrale anch'essi. 
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Collegamento di un'asta di trasmissione 
di comando a una teva di rinvio (tig. 138) 


1) Asta - 2) Leva di rinvio - 3} Cuscinetto a sfere - 4) Rondelle in duralluminio 
5: Tubetio distanziatore in acciaio allargato agli estremi che trattiene le ron- 
delle - 8: Pollone di collegamento - 7) Coppiglia. 


1) Leve di rinvio 

2) Supporto 

3) Cuscinetti a sfere 

4) Rondelle in durallu- 
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p. 5) Tubetto distanziatore 


in acciaio allargato 


LÀ, A agli estremi, che trat- 
= . tiene le rondelle, 
SR 6) Bullone passante di 

K ji collegamento. 
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Perno d'oscillazione di una leva di rinvio (fig. 139) 
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Per gil gsiek uni si può verificare se nei vari Casi 
assumono le posizioni indicate alla Pg. JO. Questo si 
puo verilicare [facilmente costruendo una Jima 08 
serre fra la estremità esterna degli sisitoni e le cen- 
Piu che allro ello scopo di nozione si dliega uno 
“hema della regolezione dell'apparecchio in ul sono 
indiceli gh angoli della corda alare, degi impsnnaggi, 
degli assi di trazione dei motori, il tutto riferito à una 
linea orizzoniale segnata sulla fusoliera (linea di cosiru- 
zione) e che corrisponde alla linea di volo orizzontale. 
In pralica questa linea è la traccia di un piano 
orizzontale passante per 4 boltoni fissati 2 sui fianco 
destro e 2 sul sinistro della is sulla prima or- 


dinata e sulla prima diagonale del compartimento 
bombe (v. fig. 140). 


Verifiche e finiture. 

A monlaggio ultimato sarà bene procedere E 
una verifica accurata del lavoro fatto, all e de 
collegamenti, assicurandosi che tutti i dadi siano stretti 
a dovere e le coppiglie a posto. 

Si proveranno ripetutamente tulti i comandi. 

Dopo aver riempiti i serbatoi dell olio e della 


benzina si apriranno via via i vari rubinelli e ci si 


assicurerà che le tubazioni non perdano. 
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Montaggio e regolazione delle Gone: 
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Savola-Marchelli già montate e regolale per i impiego 


gl duole sono deslinale. in via aoituale pujue op GNE 


dover provvedere al montaggio sull apparecchio 
ed, eccezionalmente, ad una nuove regolazione gel 

passi. 
ll congegno meccanico delle eliche «bavora-Mar- 
chetli» a due passi si presenta, se non complesso ec- 
P 


cessivamenle, per lo meno delicato. per quanto ri- 
guarda l'esallezza del montaggio. 

Si consiglia pertanto di evitare nel modo più 
assoluto di effettuare smontaggi parziali o totali del- 
l'elica, affidando queste operazioni al personale spe- 


cializzato della Savoia-Marchetti. 


Le norme di montaggio che seguono s'intendono 
perlanio enunciate più a scopo di nozione che per le 
necessità d'impiego delle eliche. 

Si raccomanda di notare che molli pezzi sono 
marcati con cifre o con bulinalure di riscontro. Tulli 


questi segni di riscontro devono essere scrupolosa. 


menle osservali. 
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VO AI 


Elica P. W. O. 2 k. tav. 12 


Montaggio delle pale sul mozzo. 


Montare sulla base di ogni pala il cuscinetto li- 
scio che va investito sul perno in fondo alle sedi. 
Stringere bene le tre viti che fissano ogni cuscinetto. 

la metà posteriore del mozzo verrà fissata rivolta 
verso l'alto, con l'asse verticale, su di un banco 0 
cavalletto molto solido e stabile. Verrà fermata bene 
con una piastra appoggiata nella parte anteriore e ser- 
rata contro il banco da un bullone passante lungo 
l'asse del mozzo. 

Inflare sul perno centrale di una sede l' apposita 
rosetta di celeron (16), quindi mettere a posto la pri- 
ma pala [non dimenticando la guarnizione (1/1) per la 


tenuta dell'olio]. 
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| cuscinetti read isp ina a rulli sono divisi in due 
oer poterli montare. Nello spazio riservato al 
cuscinetto, tra la flangia della pala e la battuta all'orlo 
olla sede, si infilano, uno per Uno, prima il mez- 
sa anello aderente alla flangia, poi la mezza gab- 


‘ga di rulli, quindi | aliro mezzo anello. Per infilare 


jest ultimo Occorre aiutarsi facendo girare lentamen- 
ie la pala. In queste condizioni la pala deve essere 
dura da muovere, ma non deve forzare. 
Deve sostenersi a sbalzo al suo posto con po- 
chissimo giuoco, poter essere girata senza sforzo ec- 


cessivo afferrandola con le mani nel punto più largo. 
In caso che così non avvenga, occorre sostituire la 
rosetta di celeron con altra di spessore adeguato. 

sotto la base di ogni pala è marcato un numero 
di riscontro che deve corrispondere a quello marcato 
sul perno centrale della sede. 

Montare alla stessa maniera le altre pale coi loro 
semicuscinetti, togliere il bullone che ferma il mozzo 
sul banco, e meltere a posto gli altri semicuscinetti a 
rulli e montare la metà anteriore del mozzo tirando 
gradatamente tutti assieme e con cura i 6 bulloni che 
uniscono le due metà del mozzo. 

Ricordare di fare coincidere ie marche di ri- 
scontro della posizione relativa delle due parti del 


mozzo. 


20 
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Se il montaggio e stalo eseguo à dovere le pa- 
= non duvrenno presentare alla rotazione una resi- 
Keyi ERE J= m TOME A AA M Es P 
stenza meggiore di prima e li giuoco dovrà comple- 


tamente scomparire. 


Asc che | “bulloni Ur emusura: siano ben 
sireli e metere le coppigle. 
Nel montere le pale ingrassare bene con olio 


denso il perno centrale e i cuscinetti. 


x 


Monlaggio delle cremagliere. 


Le bronzine posteriori (23) sono già forzate den- 


iro le guide e tenute a posto con un grano di arre- 


sto; ben difficilmente può capitare di doverle sosti- 


iuire. Orientare approssimativamente le pale nella po- 


sizione di passo massimo, infilare le cremagliere facen- 
Mettere a posto il disco di guida (25) 


dole girare. 
e avvilare le bronzine anleriori (22) 


della ogiva (41), 
te del controdado (24) che serve anche da 


già provvis 
mezzo di un truschino 


appoggio alla molla (30). Per 


(essendo il mozzo appoggiato verticalmente su di un 


piano rettificato) si registreranno le bronzine in modo 


che tutte le loro (lange si trovino alla stessa allezza, 


alla distanza voluta per la regolazione e Si stringe- 


ranno i controdadi. 
Girare le cremagliere di quel tanto che è neces 


sario per far si che le battute sporgano dalle flangie 


st 
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della bronzine di uno lunghezza corrispondente alla 
casa voluta, indi infilare sulle cremagliere i dislanzia- 
iui PO e mellere a posto le molle (30). 

Infilare lo stantuffo, già munito delle quarnizioni, 
e lar girare le pale esagerando la posizione di passo 
massimo, in modo che dagli appositi fori dello stantuffo 
Jenaaso sporgere 90 4 let delle vili ricavale nelle 
ate anteriore delle cremagliere. imboccare i dadi (21) 
e stringerli gradatamente lutti assieme fino al bloccaggio. 

Nel montare i diversi elementi ingrassare bene 


con olio denso. 


Regolazione. 


Riportare ora le pale alla posizione di passo mi- 
nimo: per far questo, data la resistenza opposta dalle 
molle, occorre afferrare ogni pala con uno strettoio 
di legno che permetia di esercitare un certo sforzo 
Incenrre mettere un uomo per ogni pala). Mentre le 
molle sono così compresse e lo stantuffo è a fondo 
corsa, avvilare sull'eppendice anteriore del mozzo 
l'anello filettato (35) che serve d'arresto, in modo che 
ira questo e l'estremità dello stantuffo rimanga una 
distanza esattamente corrispondente alla corsa prevista. 
Bloccare l'anello col suo controdado (36) e lasciar 
tornare le pale alla posizione di passo massimo. 


A questo punto è sufficiente procedere all'esatlo 


calettamento delle pale nella posizione di passo mas 
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simo, essendo già stata definita la lunghezza della" 


corsa del meccanismo di comando con l'avere regi. 
strati gli scontri che la limilano. Se tutto ë stalo fatto 
8 dovere, una volta registrato il passo massimo, enche 
la posizione di passo minimo verrà assunte con esat 
lezza dalle pale, 

Per la regolazione del calettamento delle pale c 
si serve come riferimento di un piano rettificalo su cui 
si appoggia con l'asse verticale, il mozzo dell'elica. 

Si trovano, sull intradosso di ogni pala, segnati 
col bulino, due punti che determinano la tangente di 
un'elica geometrica avente il raggio di un metro e per 
asse l'asse dell’ elica. 

A questa tangente vanno riferiti gli angoli di ca- 
lettamento delle pale: materialmente le pale verranno 
regolate in modo che i due punti sfiorino l'asta di un 
goniometro appoggiato sul piano rettificato e aperto 
dell angolo che sarà stabilito per ottenere il passo 
voluto. 

In pratica per la regolazione si può procedere 
così: allentare il controdado di una cremagliera di 
quel tanto che possa ruotare; portare la rispettiva pala 
in presenza del goniometro regolato per il valore di 
passo massimo stabilito e far girare la cremaglie- 
ra, afferrandola per la testa quadra (19), di quel tanto 


che occorre per allineare i 2 punti di riferimento con 


O A > 3 < O 


LA 
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i| goniometro. Nel girare la cremagliera assi- 
«i che questa non scorra assialmente. 
Stringere il controdado, verificare col goniometro 
la pala sia ancora a posto e fare alfrettanio per 
E QUE, pois 

monteranno quindi i pendoli centrifughi che 
venqono tenuti appoggiati contro i [ulcri d'oscillazione 
squino da una molla a spillo (29). Si regoleranno le 
viti con cui i pendoli attaccano le cremagliere, in 
modo che le masse pendolari, in posizione di passo 
minimo, non si avvicinano al mozzo più di 2 millimetri. 
Questa regolazione sarà bene che sia fatta a mezzo 
di uno spessore. 

Gli scontri di fine corsa del gruppo stantuffo-cre- 
maaliere sono costituiti dalle teste delle guide ante- 
riori delle cremagliere, per il passo minimo, € dal- 
l'anello filettato contro cui appoggia la guida dello 
stantuffo per il passo massimo. 

Questi scontri sono regolabili: le guide possono 


essere avvitate più o meno sul mozzo e fissate nella 
posizione desiderata col loro controdado (24), e | a- 
nello filettato (35) può essere spinto più o meno avanti 
sull'appendice cilindrica e fissato con l'altro anello che 
fa da controdado (36). Quando le cremagliere sono 
tutte affondate nel mozzo e il controdado dell'anello 
è a filo dell'appendice cilindrica [posizione che non 
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bisogna oltrepassare), la corsa disponibile per le cre. 
magliere è di mm. 20, corrispondenti a una variazione 
dell'angolo di caleltamento delle pale di gradi 13 
40 (| mm. = 417 


REGOLAZIONE ELICA P.W.O. 2 
per motore Alfa 126 R. C, 34 


J m. 3.40 | Corsa mm. 15.73 


| CENTRALE LATERALE 


m. 4.4] = 32» 35' | m. 4.50 = 33» 
m. 2.64 71950 | m. 2.71 220.15: 


Passo massimo a 0,75 R. 


Passo minimo a 0,75 R. 


NB. - Il caleitamento in gradi è riferito al raggio di m. 1. 


Montaggio del dissositivo 

idraulico e dell’ ogiva. 

Appoggiare in testa all' appendice anteriore cilin- 
drica (33) del mozzo, che costituisce la parte interna 
del cilindro a doppio diametro, l'apposita guarnizione 
anulare per la tenuta dell'olio 138). 

Infilare l'ogiva (41) che contiene forzata nel suo 
interno la scatola (34) formante la parete esterna del 
cilindro. Aiutare con la mano la guarnizione dello 
stantuffo a entrare nel cilindro «in modo che non si 
arricci. Quindi avvitare e stringere bene la ghiera fi- 
lettata (42) che ferma questi pezzi in testa all'appen- 


dice cilinarica. 


, E i 


iv 
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Tra la ghiera e l' ogiva deve essere interposto 
anello di lamiera con le alette di fermo. Innestare 
di dietro dell'ogiva l'anello posteriore a baionetta 
1:40 e fermarlo con le apposite ó vili di arresto. 


i 


l'elica ë così pronta per essere montata sul molore. 


> 
C NL 


Montaggio dell' elica sul motore. 


Il montaggio sull'albero porta -elica viene effet- 
halo come quello di un'elica normale senza speciali 
accorgimenti; solo in più va effeltuato il collegamento 
alla presa dell'olio. | 

Dopo aver avvitato a fondo il dado di bloccag- 
gio (7) si avvita e si stringe all'interno del mozzo l'a- 
nello estrattore (8) che è filettato sinistro [questo anel- 
lo ha un diametro interno minore di quello della 
flangia del dado di bloccaggio (7). Quando occorra 
smontare l'elica, svitando il dado di bloccaggio, que- 
sto tira in fuori l'anello e con esso tutto il mozzo). 

Mettere a posto la piastra d'arresto a doppia 
dentalura (9) che all'interno si impegna sul dado e 


all'esterno nel mozzo. la piastra d'arresto è tenuta a 


posto da un'anellino a espansione (10). 
Avvitare i due raccordi del tubo di adduzione 


dell'olio stringendoli molto bene; mettere a posto la 


punta dell'ogiva col suo supportino. 


PARTE QUINTA 


Norme di manutenzione 


PICCOLE RIPARAZIONI: 


Norme generali di manutenzione. 


Mon salire sullapparecchio con scarpe chiodaie 
od eccessivamente dure. Non posare i piedi su parli 
intelate, non sostenersi od appoggiarsi a parti fragili 
come tubazioni, comandi, ecc. 

| comandi verranno ispezionali periodicamente 
come d'uso e ne saranno ingrassali i rinvii ed i tratli 
lavoranti su supporti. 

La ferramenta va mantenuta bene ingrassata; in 
caso di leggeri arrugginimenti delle parti metalliche, 
pulire bene la ruggine prima di ingrassare di nuovo. 

È buona norma usare del petrolio per ammorbi- 
dire la ruggine e quindi raschiare con un cacciavite 
od altro e finire con la tela smeriglio. Non usare mai 
lime o arnesi taglienti che possono graffiare le parti 
metalliche, 

Si dovrà aver cura di mantenere bene ingrassale 
le cerniere degli alettoni e dei timoni, nonché tutti i 
supporti delle leve, pedaliere, trasmissioni di coman- 


do, ecc. 


x, < 


inizia a 
e solinpnsto ed una 


falla] nella quale dovranno 
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ss quodi d comandi 08! apparecchio e de! MO- 
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essere registrati. 
e dei limoni dovranno 


e sempre ben lubri- 


No» dovrà verificarsi alcuna perdita lungo le tu- 


hazioni di benzina € di olio. 


Se qualche accordo non risullasse a perfetta te- 


serralo ed eventualmente si sosti- 


iuiranno ie guarnizioni se si tratta di raccordo Hpo A. 


le sedi se si Irala di raccor- 


t ` 
Ti Toa ela 
nuto doxrò esee 


di » 
sit a CONO. 


In ogni caso deve essere evitato nel modo piu 


assoluto il sistema di tenuta provvisoria con fasciatura 


Tale procedunenio puo essere praticato esclusi 
ificasse durante 


vamente in coso che una perdita si verificass 


ere provvisorio. 


a volo ma dovrà avere carati 


t1 UL. 


ira 


& | RU aT e reed ; x I A lm SOS vile 
Ai ermine oel volo si prOvvedera alia SÓSMiuzioñe 
deua [ascid!iura con la riparazione definiiive adeguala, 


ruDinelli dovranno essere azionall per eccertars; 


í 


del loro buon funzionamento, 

LO sforzo richieslo per muovere 1 rubinetti dovrà 
essere normale. 

Al termine di ogni volo si verificheranno anche 
quelle parti che durante la marcia avessero presen- 
tato un funzionamento regolare. 

Durante le soste, specialmente nel periodo inver- 
nale e se | apparecchio ha effettuato voli sotto la 
pioggie, si avrò cura di togliere gli sportellini di visita 
dell'ala che dovranno rimanere aperti per aereare 
| interno dell’ ala stessa. 

l'apparecchio sarà sottoposto alle ispezioni pe- 
riodiche d'uso, nelle quali saranno esaminate tutte le 
parti dell'apparecchio per constatare la buona con- 
servazione del materiale e delle vernici protellive, 
provvedendo al rilocco della verniciatura dove questa 


risullesse deleriorala. 


Manovre dell'apparecchio a terra. 


Per rimorchiare l'apparecchio sul campo, a braccia o 
col trattore, ogni mozzo di ruota è stato provvisto, 


dalla parte esterna, di un anello dove va legato o aggan- 


ciato uno dei due cavi di rimorchio. [v. fig. (141) 


-— 
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anello di rimorchio (fig. 141) 


d 


Si ripete la raccomandazione di non aflerrarsi O 
spingere su parli delicate, di fare attenzione che le 
funi di rimorchio non vengano tirate bruscamente e 


son sfreghino contro le carenature, i tubetti dei [reni ecc. 


— 


Durante le fermale dell'apparecchio a terra, per impe- 


po e ce — — 


dire che gli alettoni e i limon abbiano la possibilità 


. 


di sbattere, causando danni alle loro trasmissioni, si 
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Posizione dei ceppi di bloccaggio degli alettoni 
e dei timoni (fig. 142) 


1) blocco alettoni - 2) Blocco timone di profondità - 3) Blocco timone direzione 


Ogni serie di ceppi si compone di 5 pezzi ognu- 
no dei quali porta marcata l' ubicazione di montag- 
gio (fig. 142). 
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gesprezzhio deve rimanere del :empo all'aperto in 


Ji ass d eme scorárno 9 de! piechelli pron 


t odi 


5 . il l bs 
iav o cera, per mezzo di [uni che si legheranno aql! 


sos alle estremità delle ali. Iv. fig. 143). 
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per le funi di ancoraggio a terra fig. 113! 


Per la necessità di sollevare da lerra | apparec- 
chio per verifiche, riparazioni, ecc., SONO stali previsti 


sulle strutture alcuni attacchi speciali e cioe : 


Braga di sollevamento. (fig. 144] - Sui correnti su- 
3 
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periori della fusoliera 


prima ordinata del compartimento bombe, sono rica- 


1 


ati 4 attacchi fileltati per l'applicazione di allrellanie 


in 


pine da innestersi nella braga di sollevamento che 


Merit 


Braga per il sollevamento della fusoliera 
e dell apparecchio completo (fig. 144) 


può essere utilizzata in ogni caso quando si ‘dispone Rus 
di una grue o paranco di portata adeguata. l'appa- 

recchio appeso alla braga, resta approssimativamente 

in linea di volo. 
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Appoggi per. cricchi al carrello. - Le jorcall 
carrello sono munite di appositi appoggi iv. iy. Z 
solto cui puntare i cricchi nel caso che occorse sot 


levare le ruole da terra per riparazione al pneura 


ai freni, o per smontare le ruote siesse. 


q 


TERRA 


Sistemazione dei cricchi sotto gli appoggi 


degli ammortizzatori (per lavori ai pneumatici e ai freni - (fig. 145) 


Nel fare tale operazione bisogna però notare che 
gli ammortizzatori, scaricati dal peso dell'apparecchio 
man mano che i cricchi lo sollevano, si allungano fi- 
no al fondo della corsa prima che la ruota si distac- 
chi dal suolo. Quando si voglia evitare questo si de- 
ve [ar uso. del dispositivo di bloccaggio degli am- 


morlizzalori. 
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| Dispositivo di bloccaggio degli ammortizzatori. 
146). Esso è coslituito da un collare apribile col 
E quale si abbraccia e si serra l' apposita battuta esi 


stente al fondo della parte scorrevole del canocchiale. 


3 Dispositivo di bloccaggio degli ammortizzatori 
(fig. 146) 


^ AI collare è fissato un tirante a vite su cui è in- 
s filato un dado foggiato a treversino, il quale può ve- 
| nire incastrato negli appositi denti riportati sul davanti 
| della parte fissa del canocchiale. Avvitando più o me- 


no il traversino lungo il tirante, si regola facilinente 
la lunghezza del disposilivo secondo la posizione 
presa in quel momento dell aminortizzatore. Perche il 
Iraversino non sfugga in fuori viene fissato con 2 «pine. 

si devono sempre applicare 2 dispositivi di bloc- 
ceggio, uno per ogni braccio della forcella, perche 
non si provochino distorsioni irreparabili. 

L'uso di tale apparecchio è utilissimo anche quan- 
do si sollevi l'apparecchio da una sola parle, lascian- 
do l'altro semicarrello a terra, perché, se gli ammor- 
tizzatori fossero lasciati liberi, potrebbe darsi che la 


loro elasticità provocasse dei movimenti pericolosi. 


Sollevamento con cricchi sotto l'ala. - Ove oc- 
corra sollevare l'apparecchio per avere libero com- 
pletamente il carrello, per esempio nel caso di una 
prova del dispositivo di eclissaggio, sono slati sisle- 
mati sotto l'ala, all'esterno dei motori laterali, due staf- 
fe in ognuna delle quali si può innestare la festa di 


un cricco che sia stato appoggiato a conveniente al- 


tezza (fig. 147]. 


Dispositivi idraulici. 
AVVERTENZA IMPORTANTE. - Le pagine che seguono 
illustrano le cure che si dovranno avere per gli ammor- 


tizzatori oleo-pneumatici e per i comandi idraulici a di- 
stanza, durante il loro regolare funzionamento. In caso 


di g 


o 


uasto ci si dovrà limitare a togliere dall'apparecchio 
martinetto, distributore, 


y dispositivo avariato (pompa, 
sostituirlo con un 


| 
ecc. tutto intero senza scomporlo) e 


identico pezzo di ricambio. 


Sistemazione dei cricchi sotto l'ala (fig. 147) 


(per lavori al carrello e prove del dispositivo di eclissaggio) 


La riparazione dovra essere effettuata presso la 
Ditta costruttrice in quantochè è necessario ricorrere 
ad operai particolarmente addestrati. 
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Manutenzione ammortizzatori carrello. 


la manulenzione corrente si riduce alle seguenti 
operazioni : 

? Di tanto in tanto pulire la parte scorrevole 
del canocchiale e ingrassare la superficie passendovi 
uno sireccio impregnato di grasso. Eseguire questa 
operazione con molta cura in modo da non produrre 
rigature alla superficie: 

Usare stracci molto puliti. 

2 . Una volta alla settimana controllare le di- 
stanze tra le estremità inferiori della parte fissa dei 
canocchiali e le estremità inferiori dei tubi scorrevoli. 
Essa deve essere compresa tra mm. 80 per l'apparec- 
chio completamente scarico e mm. 55 per l' apparec- 
chio a carico completo. Per compiere questa verifica 
occorre che l'apparecchio sia su un terreno comple- 
tamente livellato, ed è bene assicurarsi che gli ammor- 
tizzatori siano completamente liberi di assestarsi sotto 
il carico facendo oscillare trasversalmente le ali. 

Queste norme sono ricordate dalla targhetta po- 
sta sull'ammortizzatore (v. fig. 148) 

Dopo un certo tempo di servizio puó darsi che 
si verifichi un abbassamento dovuto a piccole perdite 
di aria o di liquido. - In tal caso si dovrà provvedere 
al rifornimento dell'olio e dell'aria compressa secondo 


le norme che seguono, tenendo presente, prima di 
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CANDO. E di non usare mai Ossigei 


quido, provocherebbe uno scoppio. 


Se l'apparecchio è sospeso in modo va non gra- 
vere sugli ammortizzatori, che resiano di ZO 
"npletamente distesi, la pressione in essi esisienie è 


di circa 35 Kg/cin:. 


trollo m/m. 80} sara di circa /9 Rg/em 


, Targhetta di un ammortizzatore fis las: 


riormimento. occorrono : Iv. hoo. dye 150 
Ue cube Pecribile molto robusto da allacciare olla 


nresa di aria compressa (9); 


/sciniente perla carica dell olio solo pressione (8), 
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Rifornimento di aria agli ammortizzatori (fig. 149) 


Rifornimento di aria. - (fig. 149) Togliere al rubi- 
netto (1) il cappuccio (2) e il tappo filettato (4). Av- 
vitare al posto di quest'ultimo il raccordo del tubo 
flessibile (5) collegato alla pompa ad alla pressione 
(61. Dare alcuni colpi di pompa e assicurarsi che il 


raccordo del tubo flessibile, ed in particolar modo il 
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Venfica e iijorninento del livello del liquido. q«i. E50] 


IMAPORTATIISSIMO,. - Per il rifornimento usare zccipre ed 


esclusivamente d. [isquido apposito Conluniite m (aiti originali 
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procedere al 


fallo finzionamenio che può anche provocare degli 


alla parlenza, conviene ripristinare il livello del 


EP 
liquida stesso orocedendo nel sequente modo : 
y ciess-averdollo diGsppuccin e Hoapge: col- 
egare d binelea II] mediante i| tubo metallico (7) 
pios AR sb seco O G (9) di detto 
senon e unire Tubo flessibile proveniente dalla pom- 
da ida Laga a PRU E dare qualche. col- 


po di pompa assicurandosi che non vi siano perdite 


O' . Aprire il tappo (10), poi, lentamente il rubi- 


netto 11] lasciando che ammortizzatore si schiacci 


complelamente. 
^^ . Riempire il recipiente (8) di liquido speciale 


in modo che il livello di queslo non superi l' altezza 


del raccordo 19). Chiudere bene il tappo (10) di 


riempimento. 
4° - Pompare finchè | ammorlizzolore non si sia 


sollevato di un paio di centimetri. Chiudere il rubi- 


nello. IM), staccare il recipiente iB] e riaprire il rubi- 


lasciando defluire lentamente il liquido con- 


netto II), 
mmortizzalore tornerà a schiac- 


lenulo in più, mentre l'a 
azione non è uscito del 


ciorsi. Se, facendo questa Oper 
liquido, vuol dire che la carica era insu(ficienle e occor- 


ste perdone IIS STO: COINS sopra. 


Quando il livello ha raggiunto il 
la carica dell'aria come già descritto. 


valore stabilito, 


o 


i 
i 
i 


LEI 
M E D 
" a^ 
È 
SE 
4^ 
CREE 
d Ped c / 
z d 
n z: ep CN 
TN H y 
Ns nx 3e 
š — 
— f ` 
= " sont | ; 
4 — 
A —, 
d : 
š t 
! 
$ 
! 
E 
i 
i 
i al 
| ul 
i PM ^ 
: 2 8 P 
i LA 
i 1 
} 


Rifornimento di liquido agli ammortizzatori ir. 159) 


Nota: Dopo un certo periodo di inattività può 
darsi che gli slantuffi siano rimasti incollati contro | 
cilindri e che gli ammortizzatori non si muovano, Al- 
lora occorre togliere Varia in brevi riprese successive 
e lasciare che gli ammortizzatori si schiaccino a fon- 
do corsa sollo il peso dell'apparecchio. Durante l'u- 
scita dell'aria si dovrà far dondolare l'apparecchio O 
sposlarlo in avanti € indietro. Introdurre quindi altra 
aria, continuando a far muovere l'apparecchio, finchè 


lo scorrimento sia completamente libero. 


SE 4 
e e: 


Manutenzione del dispositivo 


]* E . 
di eclissaggio del carrello. 

sio Lun di carrello retrattile, per quanto ap- 
ves e menie molto complesso, € sicuro ue un 


purché si abbia ai cura id seguire le prescri- 
ule le volte che, dopo un volo, l'apparecchio 
rientra al campo, si guardi che non vi siano fughe 
dai tubi e dai raccordi, dai premisloppa, € la distanza 
ra l'indice del tubo mobile e la parte fissa della for- 


cella sia quella prescritta. 


Questo con! trollo andrà fatto dopo ogni volo, al ritorno 


dell' apparecchio, e non si dovrà attendere a farlo solo prima 


della partenza successiva, per la ragione semplicissima 


che, se all'arrivo si sarà constetala e ritenuto di aver 
rimediata una qualunque irregolarità, ci sarà sempre, 
presumibilmente, il modo di avere esalta conferma 


andando a verificare dopo un certo lempo se lutto e 


ancora a posto. Ancne fughe lievi possono essere 


dannosissime, e RAEE il tempo può rivelarle. 
Parlicolare cura si avrà nella verifica del circuito 
di discesa: tenere presente che dal buon funzionamento e! 


questo, dipende l'abbassamento del carrello e la sicurezza del- 


l'atterraggio. Tute le sue parti sono [acilmenle ispeziunebili Jui 
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galure togliendo is polvere O la sarta che 
ro state lanciate dalla ruota, e a non inleccare in ai- 
cun modo la superficie. La più piccola irregolarità 
gueslerebbe le guarnizioni dei premisloppa provocan 
do perdite di liquido. 

Una volto la seltimana verificare la pressione e il 
livello degli accumulatori anche se non si siano nolate fu- 
ghe importanti. 

Si ricordi di verificare sempre anche il livello del 
serbatoio a pelo libero del circuito di sollevamento. 
Non si dovrebbe riscontrare un consumo apprezzabi 

di olio: quindi un abbassamento del livello denun- 


am 


cia quasi cerlamenle una fuga che dovrà essere ac 
curatamente ricercata. In tal caso sollevare i apparec- 
chio e verificare tutto il circuilo solio pressione. 

Per il rifornimento del liquido sie nel serbatoio à 


pelo libero che negli accumulalori di pressione usare 


solamente il liquido conienuto 1 nelle lattine originali 4 SIDA > 


eliche ita viola. 


1 


operazioni! di rifornimento del liquido € 
dell'aria agli accumulatori di discesa valgono le nor- 
ate per gli ammortizzatori. 

A carrello abbassato il livello del liquido negli 8C 
arulator: deve affiorare dal rubinetto di riempimento, € 
psss dell'aria deve aggirarsi intorno 8 22 kg/cm.” 


sessione facilmente controllabile mediante il mano- 


009855] tri ] 
mero since 8 AO vo/cm. montato SU ciascun. accumu- 
latore. 


Njel eventualità di cattivo funzionamento della fri- 
zione della pompa meccanica azionate dal motore 


centrale, si tenga conto delle norme seguenti : 


1° - l'innesto slitta quando la pressione sale: ve- 
rificare i! comando dell'innesto. Il comando d'innesio 
deve poter trasmettere alla leva lo sforzo necessario, 
ossia da 15 a 20kg. [per pressioni massime di. oes 
125ko/cm'`) corrispondente ad un allungamento di ó mm. 
della molla inserita sulla trasmissione di comando. 


NL 


Verificare se l'allungamento della molla ë conve- 
niente. 

2° . l'innesto s'incolla e non disinnesta quando 
si cessa di agire sul comando: cercare di sbloccare 
l'innesto, battendo leggermente con una mazzuola di 


legno sulla testa della rotula. Se l'innesto non si sblocca, 


smontare la pompa € inviarla in Ditta per la verifica. 


pii 
i 
| 


Verificare inoltre che || comando dell'innesto non 
eri uno sforzo esagerato sulla leva cioè che la 


4n sia sottoposta ad un allungamento eccessivo. 


Freni delle ruote del carrello. 


Curare che non penetrino olio ed acqua nelle su- 
perfici d'attrito perche ridurrebbero l'azione [renante. 

Mon regolare mai il riduttore di pressione per 
oltenere una frenata più energica. 

Verificare prima di partire, per pochi istanti a 
punto fisso, il funzionamento regolare del freno su en- 
irambe le ruote e sui primi metri di rullaggio il fun- 
zionamento del distributore frenando separatamente, 


per brevi istanti, l'una e l'altra ruota mediante sposta- 


mento delle pedaliere. 
Revisionare il distributore se il funzionamento SU 


una ruota è difettoso e accertarsi che le due estre- 
mità del tirante, che collega la biella a sdrucciolo 
del distributore con la pedaliera, siano ben fissate, e 
che le due valvole del distributore siano a punto. 

Con la pedaliera al centro si deve avere una fre- 
nata simultanea e di uguale intensità. 

Se ció non avvenisse, e può essere causa di disu- 
quale consumo delle guarnizioni, occorre regolare ! 
'reni delle ruote, allentando la molla di richiamo del 


Y 
— 


4 ruota che e più torcia a [renere (nei [reni 
T 


dalle p. qu oris es Marcela >). 
Se, dopo scaricata. Iuita la tensione della molla 
de dis pool, 9€ Re GUCORe- Qe frenata anticipata o 


piu energica sull'altra ruota, sarà necessario regolare 
quest ultima aumentando la tensione della sua molla - 
e di non insistere nel senso di scaricare la molla già 
in riposo della ruote meno frenata, il che può essere 
csusa della rottura, O dell'aperturs dell'o. ..i0 quodro 
della molla stessa. 

La tensione più o meno forte data alla molla del 
ceppo ha per effetto di provocare un richiamo più o 
meno intenso del nastro frenante € di mantenere lo 
stesso in posizione di riposo, più lontano © più vici- 


no al tamburo. 


€ 


Dispositivo per variare 


di richiamo del ceppo nel freno FAST. dig. 151) 


la tensione della molla. 
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mene e, oltre a cauzare dei quasi, rende eube lobo- 
nosa la regolazione in quanio dienczheresbe Ogor re 
ferimento del valore della tensione che ejja avevi in 
precedenza. 

Non loccare il comando del freno quando le 


ruote sono smontate, | ria iminesso nella cá- 
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espansione non essendo limitata dalla ruota. 


Avvertenze speciali sull'uso del dispositivo 
di Í io dei c Í 
i eclissaggio dei carrello. 
Quando, unicamente per causa di forza maggio- 


re sia stato utilizzato il circuito di discesa di soccor- 


so, mediante l'apertura del rubineilo  piombato, sarà 


da d 


indispensabile, non appena  effetiualo l'alierraggio, rt 


tal } / ra 1] i 
ie! mancato funzionamento della di: 


cese automatica mediante gli accumulatori. 
individuato il danno e provveduto alla sua ripa- 


one occorrerà ripristinare i| livello del liquido nel 


serhatcio a pelo libero, poichè quello invialo dalla 


pompa a mano nel marlinelli sara stato sottratto dal 


usuka di sollevamento riducendo di altrettanto il con- 


ristabilire il livello negli accumu- 


iché, se si rialzasse il carrello in 


store di discesa poi 
quelle med il liquido inviato per mezzo della 


‘il circuito di soccorso nella 
andrebbe ad aumen- 


aumentando di 


pompa a mano attraverso 
parte superiore dei martinetti, 


iare il livello di quello giò esistente, 


consequenza oltre il normale la pressione dell' aria 


contenuta negli accumulatori stessi. 
Vedi targhetta disposta in prossimità del rubinetto 


pou ato. (lig. Ie 
QE che la 


mañelta del dis! ributore di c ell ecis3999g 


rello si trovi : sulla. posizione di di carrello « abbassato >, € che la 
: pose carrello £ Sese — 


frizione della pompa 3 motore sia disinnestata. 


Senza quell' avvertenza pol irebbe verificarsi il ca- 
motori, la pompa del carrello en- 
il rientrare del carrello 


so che avviando i 


trasse in funzione provocando 
stesso e conseguenti danni dell'apparecchio. 
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Targhetta fissata presso it rubinetto di Soccorso 
per l'abbassamento del carrello con l'aiuto della 
pompa a mano (fig. 152) 


Manutenzione del comando portelli 


compartimento bombe. (tav. n. 19). 


Verificare che lo stelo dello stantuffo nel marti- 


netto, la cremagliera, | settori dentati e tutta la parte 


meccanica, siano sempre puliti e ingrassali. 
Lo stelo dello stantuffo deve essere trattato CON 


ogni attenzione, in quanto una piccola rigatura SU di 
esso provocherebbe guasti al premistoppa e conse 


guente perdita di liquido che immobilizzerebbe | im- 


pianto. 


la pressione nellaccumidolote di aperi a 


pastore 


assere di dO 1-35 kgícm. € i| liquido deve a 
dai rubinelto di carica, id porlelli aperti). 
Per ja verifica del livello e per I riformmiente di 
aua e di liquido vale quanto è stato dello pur gh 
asccumulatori di distese: del carrello. 

Usare sempre ed esclusivamente liquido originale «SIDA» 
contenuto nelle latte etichetta viola. | 

Si raccomanda di non modificare la taratura della 
valvola (9). Per tutto il resto vale quanto e stalo detto 


circa il circuito di eclissaggio del carrello. 


Avvertenza sui raccordi delle tubazioni dei 
circuiti idraulici. 

Quelora, come ë stato più avanti dello, occorre 
sostituire un elemenio avarielo, o in qualunque altro 
caso occorra effettuare operazioni di smontaggio € 
di rimontaggio, bisogna tenere presenti le sequenli 
norme per ciò che riguarda i raccordi. 

Il raccordo usato nell'impianto è del tipo illustrato 
nella fig. 153. In esso 4 tubo (1j viene infilato [ino in 
fondo nella apposita sede ricavata nel bocchellone 


della parte (3) con la quale deve essere congiunto. 


La tenuta è fatta per mezzo dell'anello biconico in 


bronzo (d) che viene serrato sentro tubo ra sl ñas 


nicotto a vite (2) e il boccheilon?. 
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Mel caso che si montino tutte parli nuove occorre 
assicurarsi che le superficii coniche siano conservale 


in perfelto sialo e che il bicono scorra 8 dolce fre- 


jamento sul tubo che esso deve chiudere. Si infile- 
cese sul tubo d manicotto: e il bicono, si infilera 

| ho fino in fondo alla sede e si stringerò il 
mani energicamente, servendosi di una chiave di 


misura esatta. 

Mel caso che occorra montare una parle nuova 
su delle condutture già esistenti è inutile, anzi è dan- 
nosissimo tentare di sfilare il bicono dal tubo: occorre 
lasciario al suo posto» Solo se il bicono si presenta 
danneggiato occorre cambiare tutto il tubo, o se il 
tubo ë di lunghezza sufficiente tagliarlo immediatamente 
dietro al bicono vecchio e montare un bicono nuovo. 

Per lagliare il tubo non adoperare il seghetto per 
non produrre limalure che potrebbero facilmente resta 
re, anche dopo una accurata pulizia, nell'interno del 
tubo, ma incidere il tubo stesso tutto allorno con una 
lima o con un triangolo e poi spaccarlo.. 

A questo punto è bene ricordare che la 
assoluta pulizia interna dei circuiti è condizione 
essenziale di buon funzionamento, in quanto la più 
piccola impurità che venga a trovarsi, ad esempio, 


ira una valvola del distributore e la sua sede, date 


bs 


le altissime pressioni in giuoco, Giros 
irrimediabilmente la tenula rendendo s 


l'installazione. 
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polosamenie pulili prima dei montaggio. 


Manutenzione del comando idraulico 


del dispositivo di ipersosteniazione. 


Anche in questo caso si raccoman aga di curare lo 
sato di perfetta conservazione dello sielo dello slan- 
tuffo del marlinello e di osservare che la parte mec- 
canica della trasmissione sia sempre punta «& ingras- 
sata. Valgono le norme dele per ii dispositivo di eclis- 
saggio del carrello e per gii aliri disposilivi idraulici. 

la pressione dell'accumulatore di apertura deve 
T dt 9.50. orem. 


Usare sempre &d esclusivamente liquido originale «SIDA» 


covtenulo nelle dai le con etichetl a viola. 


x 


Regolazione della tensione degli 


elastici della ruota di coda. 


PES 


la forcella orientabile della ruota c eT 
chiamata nella sua posizione normale, secondo l'asse 
loncitadinale dell'apparecchio, da due estensori ela- 
stici fissati nell'interno della fusoliera, uno per clascu- 
na fiancata. L'azione di tali estensori ë trasmessa alla 
forcella orientabile da due cavi di acciaio muniti di 
ienditori, i quali permettono la regolazione della ten- 
sione deali estensori slessi. È necessario assicurarsi 
che gli estensori siano sempre sufficientemente tesi 
e imbardate dell'apparecchio che pos- 


per impedire 
sono succedere durante il rullaggio. 


Sostituzione anelli elastici nell ammortizzatore h 
di coda. (fig. 155) 


| Nel caso di deterioramento di qualche anello 
elastico dell'ammortizzatore del supporto della ruota 
di coda, si procederà alla sostituzione operando nel 
modo seguente: | 
|. 1. - Smontaggio del supporto dalla fusoliera che 
si effettua, dopo aver staccati i cavi di ritegno, sem- | 
plicemente togliendo i due bulloni, inferiore e supe- i 
riore, di fissaggio del tubo porta elastici. Questi bul- 


loni, sebbene osservando dall'esterno sembri il con- o. 
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(fig. 155) 
. trario, possono essere tolti senza alcuna avverlenza 
i 


speciale per quanto riguarda la reazione degli elastici, 
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poiché questi sono Jrallenui sul tubo da due Luccole 


inierne in corrispondenza dei bulloni suddelli. 


2 . Smontaggio degli anelli. - Si porterà I! gruppo 
no: poi 


complelo sotto ad un Trapano normale e si [ara pres- 


sione sull'anelio di ritegno superiore agendo con la 


imerposizione di un pezzo di legno. In tale condizio- 


ne la boccola risulterà libera e potrà essere s[ilata. 


na 


Sollevando la leva del irapano lenlemente, si permet. 
erà le distensione degli anelli fino a liberarli comple- 
tamente. [la corsa totale è piccola - 4: 5 cm. - e 
quindi l'operazione risulta della massima facilità). 

3. - Smontaggio completo. - À questo punto, sarà 
bene approfittare dello smontaggio degli anelli per 
sfilare la forcella porta ruota, per effettuare la pulizia 
delle superficii a contatto del tubo e della forcella. 

A. - Rimontaggio. - Si rimonteranno la forcella e gli 
anelli di gomma con i rispettivi dischi intermedi, nel- 
l'ordine in cui si trovavano precedentemente, nalural- 
mente sostituendo gli anelli avariati. 

Per infilare la boccola superiore nell'anello di ri- 
legno si opererà come s'è delto per lo smontaggio, 


ma in senso inverso. 


Avvertenze sulla manutenzione dei motori. 


Dall' apertura anteriore delle copoflalure gei mo- 


lori, si tolgano, appena ritornato !' apparecchio del volo, le 


I 
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-andele dei cilindri inferiori che saranno ricollocate 
-iliadri soltanto all'avviamento dei motori 

ccorre curare la pulizia dei motori [depositi 
;ommosi dovuti all'olio che si formano esternamente 


"ndi e sulle aletle compromettendo il buon fun- 


Verificare i tubi ed il collettore dei gas di scari- 

e riparare subito anche le più piccole incrinature 

allo scopo di evitare un'avaria più grave in essi. Fare 

sitenzione che le ghiere di attacco di delli tubi ai ci- 

a lindri siano sempre ben serrale. Servirsi per questo 

delle chiavi apposite evitando di battere contro i ri- 

salti delle ghiere, perchè si possono provocare lesioni 
negli attacchi ai cilindri. 

Controllare le temperature delle teste e delle ba- 

dei cilindri, (specie in salita molto i: eseguita 

E con forte carico), con le pinze termoelettriche, se sul- 

l'apparecchio ne è previsto l'impianto. la temperatura 

delle teste non deve superare i 240” e quello delle 

basi i 140°. Se non si dispone di pinze termoelettriche, 

regolarsi con la temperature dell' olio (non deve rag- 

giungere, se non per brevi istanti, i 115" -+ 120° circa). 

Fare attenzione che i fusibili degli estintori non 

corrano troppo vicini ai tubi di scarico per allenta- 

mento dei cavetti a cui sono assicurati. Ciò può dare 


luogo a segnalazioni non giustificate E avvisatori 


EC d'incendio. 


ii combustibile de impicgaere deve avere uti poit 
re antidetonante, espresso In fiuto di olat, +i 
areo cal Too Es ig TN inferiore a 97. Fer 
anenere il numero ottano G7 bisogna aggiungere || 
073 Ser Z piombo-teirsetile alia benzina 
aen. s Gu Shell 80 plus [Borneo]. 

Una norma che si consiglia, in conseguenza dl 
l'uso della miscela al piombo-telraenle, € quello di jar 
girare i molori 3 basso regime a terra, Con benzi- 
na pura quando si orevede che debbano restare ino- 
perosi per qualche giorno. 

H lubrificanie da usare è (l'olio di ricino. SE Un 
estara rimane fermo per Un: «Cero; Tempo dier deve 
contenere olio di ricino perche questo irrancidisce e 
[avorisce l'ossidazione dei pezzi. Sostituirlo quindi con 
olio minerale e far [unzionere il molore per circa cinque 
minuti prima dell'arresto definitivo, avendo cura di [e- 
re in precedenza il vuoto completo e la pulizia ge 
nerale delle tubazioni, dei filtri, dei radiatori, ecc., 


nonché la pulizia esterna del molore con petrolio. 


Manutenzione delle eliche. 


La manutenzione dell'elica in servizio presso | utente 
si riduce a poche e semplicissime ispezioni. L'olio 
denso col quale sono stele lubrificate le varie peri 
durante il montaggio si conserva per lunghissimo tem- 


po e non richiede di essere rinnovato. 
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eventualmente provvedere dl ricambio delle simsse. 
Occurre di tempo in tempo assicurarsi che Nel 
si sie formato giuoco all attacco delle pale, cosa C! 
si può facilmente verificare a mano eflerrando ie estr 
mitá delle pele e facendole oscillare. |n CASO 
sta del giuoco è necessario sostituire le roselle di ce 
leron sotto la base delle paie con altre di spessore 
convenientemente maggiorato. Anche per queste Ope- 
razione, che d'aiire parle richiede lo smontaggio com- 
pleto dell'elica, occorre servirsi di un meccaisco Spe 


cializzato della Casa Coslrultrice. 


Avvertenze sull'impianto benzina. 


le tubazioni, i raccordi, i serbaloi stessi di benzina, 


CEgNONO: Essere continuamente ed accuralamente ispe- 


fcr S 
; eventuali perdite di benzina che 


zionali per assicurarsi d 


3uÓ raccogliersi negli scomparlimenti interni dell'ala. 
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| sezione e facilitate dal fatto che le parli che 
espero a contatto COn ora leali a pomos: Nere 
ile si macchiano perche la benzina, per distinguerla 
da quella non etilizzata, è colorata in azzurro. Asciu- 
gare per bene sia all'esterno che all'interno le macchie 


e procedere ad individuare e riparare il guasto. 


Regolazione comando timone di profondità. 


Data la coesistenza di un comando rigido a 
mezzo di tubi e bilancieri, e di una trasmissione a Cavi; 
la presenza di un differenziale di movimento fra leva, 
il pilota e l'impennaggio, determina l'obbligo assoluto 
di una perfetta sincronizzazione [ra i due comandi. 
Gan doceo non emogenes riduce notevolmente le 
corse ulili e può essere fonte di gravi inconvenienti. 

La regolazione reciproca dei comandi, falta presso 
la Ditta, non può essere perciò minimamente variata. 

Tutte le parti regolabili sono debitamente piom- 
bate, e con la mancanza di tali piombi cade ogni 


garanzia in merilo da parte della Ditta. 
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comendo rigido è praticamenie di durata infi- 
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! ` eha, ed onni eventuale sregolazione non può essergli 


comando a cavi, montato a solo titolo di sicu- 
ezza, 9 registrato piuttosto lento e tale deve rimanere, 
“cn concorrendo esso alla manovra che nella sola 


stesi di un distacco completo di qualcuna delle aste. 
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Mon solo, ma nell'eventualità sia pure poco pro- 
babile, di una necessità di ritocco, bisognerà scrupo- 
insamente agire su ambedue i cavi [andata e ritorno) 
nelle stessa misura, controllando poi accuratamente 

14 sino ai limiti di corsa, il funzionamento esatto dei due 


comandi. 


Regolazione del freno dell'aletta del timone 


di direzione. 


Prima di ogni volo è bene verificare l'efficienza 
del freno. L'esperienza sopratutto insegnerà a valutare 
il grado di frenatura da dare all'aletta: in via appros- ` i 
simativa però si può dire che l'aletta deve presentare 


| 

| un ettrito tale da essere facilmente mossa con una 
mano, mentre con l'alira si terrà fermo il timone di 
| 
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direzione. 

La fig. 156 mostra il freno che si trova nella fian- 
cata destra del timone, Per la regolazione occorre, a 
seconda del caso, aumentare o diminuire la pressione 
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Freno dell’aletta di servocomando (fig. 156). 


1) timone - 2) superfici di frenatura fase al timone - 3) aletta - di appendice 


dell'aletta - 5) guarnizioni d'attrito - 6; molle a disco - 7) e 8j perno centrale a 
vite - 9) dado e controdado di regolazione. 


delle due molle a disco (6) che serrano le guarnizioni 
di attrito 15) contro le superficii di frenamento (2 fisse 
al timone. Per fare ciò basta avvitare o svilare il dado 
(9) tenendo fermo con un cacciavite il perno (7-3) 


dado finchè non si muovano in volo. 


Piccole riparazioni. 


Nota. - Per ovvie ragioni non è possibile stabi- 


lire delle norme compleie per le riparazioni dell'ap- d 


parecchio. la presente nola deve essere necessaria- 


i 
| 
| 
x 
! 


G 


Le, [lola d «queiche -cenno Spore Ir Ca 


ea.” «i 
! + ` i4 > pu " fah £ 3 
Tél Us Segre: Dele EOUL Dl Gos hp o 
sarai LIE o ns sa duco Eo dius ns luos ru C 38 
EROI all o c o escidderio ie gram poroso e 
bt I Ai ear fi NE. E 
CESTI general clie QebDDOlno essere ese gun ga 


attrezzali a lale scopo e che possono «seguire 
asi lavoro sulla scorta della propria esperienza. 

Verniciatura. - In caso di rivernicialura parziaie 
di qualche parle dell'apparecchio o di ritocchi iocali, 
re la vernice risultlesse screpolala O scrosiala, 
prima di riverniciare si lo aliera la vecchia vernice 
cendo uso di apposito sverniciatore e quindi, previ: 
perfenta pulitura della superficie, si praiicherà la nuova 
verniciatura seguendo i metodi normali. 

Nel caso di riverniciatura di superficii Den con: 
servate ed aventi solo scopo estetico, si avrà cura 
prima di riverniciare, di prelicare unà perfeta sgres- 
saturo della superficie  interessala, scendo uso di 
energici delersivi. 

Piccole avarie nelle ali. - Dalo il sistema di 
costruzione dell'ala non potranno verificarsi avarte se 
non nel caso che l'ala venga incidentaimente urfa:s 
durante le manovre a terra. 

Strappi nella tela. - Verificandosi rotture sulla su- 
perficie intelela, si cuciranno i lembi sirappali fra loro, 


avvicinandoli quanto è possibile e si applichera, con 


emoillite, una pezza di tela di lino. 


La superficie interessata della pezza dovrà essere 
“aschiata mediante carla vetrata, avendo cura di non 


| tessuto e quindi pulirla con acetone prima 
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dell'anplicazione della pezza. Per aumenlare l'adesione 


della pezza se ne aumenterà il perimetro ritagliandola 
a contorno dentellato. 
Rottura del compensato Gi coperia, + Secondo 


sta dellavaria e della posizione in cui questa si 
verifica, saranno usati metodi diversi di riparazione. 

Per piccoli [ori in posizioni accessibili in qualche 
modo dall'interno, si ingrandirà la rollura sino alla 
fgura geometrica circoscritta, circolare O rettangolare 
e si preparerà un pezzo di compensato dello slesso 
spessore di quello di coperta € delle dimensioni cor- 
ispondenti a quelle del foro. 

Dal lato interno sarà applicato, con colla alla 
caseina, un pezzo di compensa!o di dimensioni mag- 
giori del foro, tanto che sormonti il compensato di 
coperta di circa tre centimetri tutt'intorno. 

Naturalmente la superficie interna sarà stala pre- 
ventivamente raschiala sino 8 scoprire il vivo del legno. 

| due tratti sormontanti saranno inchiodati fra loro 
con chiodini rivoltati internamente su un ferro che 
dovrà essere stato introdotto da uno sportello di visita. 

Sarà quindi applicata la pezza che si fisser 8 


quella interna con colla alla caseina e chiodini come 


la precedente. 
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del caso che l'interno non fosse accessibile, 
vece della pezza interna si applicherà un telaino in 
oioppo, costruito ad elementi separali in modo da 
isrii entrare dal foro. Le dimensioni del telaino saranno 
Ja interessare le superficii. del compensato di 
sperta e della pezza du applicare, per una larghezza 
a circa 2 cm. ai lati della giuntura. 
l'anplicazione del telaio al compensato di coperta 


e della pezza al lelai sarà eseguita con colla alla 
caseina e vili. 

Rotture di centine. - Nel caso di rotture di cen- 
line si dovrà scoprire la parte interessata dell'ala in 
modo da poter lavorare nell'interno e si sostituirà O 


riparerá l'elemento avariato {il che risulterà piu sem- 


| plice della sostituzionel, applicando dei rinforzi al due 


| lati della centina. 
L'applicazione di rinforzi si effettuerà seguendo i 
| | metodi normali, avendo cura di pulire bene il legno 
| prima di applicare la colla. 
Il compensato di coperta sarà quindi ripristinato, 
curando una perfetta giuntura fra il pezzo aggiunto e 
quello preesistente. 
In ogni caso di sostituzione di elementi di coperta 
si deve tener conto che il compensato lavora come 
elemento di robustezza dell'ala e quindi le giunture 
" debbono essere tali da assicurare la continuità della 
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Pusoljers + Quanioss è detto per l'ala vale anune 
per la fusoliera per ds die conces ii, Huesa, 
da ser ‘alii nn tela ene n quelli in compensato. 

e ol s © iubi dell''ossatura deita 
lusuliera, Ireitando i ui P S Rj 
dis, GCI ea) 4 volta in volta. stabilire 1 it 00 
piu approprialo di riparazione. 

Impennaggi. - La ripare zione della lel& sarà e»e- 
guita come ala. 

le eventuali rollure di lubi costituenti l'ossalura 
dei piani di coda saranno riparate sostituendo l'ele- 
menlo avariato. 

la sostituzione sarà eseguila applicando il nuovo 
tubo mediante saldatura aulogena con UN pezzo di 
tubo rinforzo inferno. Nel caso che la nuova saldatura 
venga a coincidere con la precedente, sarò bene èg- 
giungere delle squadrelte di lamierino d'acciaio che 


“asa sano i Tubi colega in UR IEOHO- EN preceden- 


temenle saldato. 
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E TABELLA DELLE DIMENSIONI D'INGOMBRO 
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